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PORTEFEUILLE 

DE L'INGÉNIEUR 

DES CHEMINS DE FER. 



LÉGENDES EXPLICATIVES DES PLANCHES. 



AVERTISSEMENT. 

Pour faciliter l'étude des planches qui composent ce Por- 
tefeuille , et mieux faire ressortir les différences qui exis- 
tent enlre les divers systèmes appliqués à un même objet, 
on a eu soin de conserver une échelle uniforme à tous les 
dessins relatifs à une même série. 
Les protils en travers sont à l'échelle de 1/100 

Les rails isolés id. 1/2 

Les coussinets id. ifi 

Les outils de poseurs id. 1/10 

Les changements de voies îd. 1/20 

Les plaques tournantes id. 1/25 

Les diligences et wagons de toutes espèces îd. 1/50 
Les grues hydrauliques îd. 1/20 

Les plans généraux des gares id. 1/1000 

Les détails et les élévations id. 1/500 

Les détails en général id. 1/10 

Nota. Dans les renvois aux planches , la série est toujours in- 
diquée par une grande lettre accompagnée du numéro de la 
planche à laquelle le lecteur est prié de se reporter, et les diverses 
projections ou parties d'une même figure soat indiquées par les 
numéros inférieurs placés après un gros chiffre. Exemple : PI. 
F21,fig, 78, 7,, 7e, etc. 



L«igendes. 



SjSrie a. — Planche N** 1. 
Profils en travers, (Échelle de 1/100.) 

Fif . 1 , Fig. a et Fig. 3. Profils en travers du chemin 
d« fer de Paris à Versailles (rive gauche), dans les parties 
en remblai, à mi-côte et en déblai. 

Fig. &>. Profil en déblai des chemins de fer belges, dans 
des parties de terrain aquifères. 

Le petit aqueduc A en pierres sèches, indiqué entre les 
deux voies, n'existe que dans les déblais très- humides. Il 
est mis en communication avec les fossés , par d'antres 
petits aqueducs ou rigoles transversales , espacées ordi- 
nairement d'environ uix mètres ; dans les parties de 
terrains tout à fait humides, la distance entre deux aque- 
ducs consécutifs n'est souvent que de cinq mètres. JDans 
certaines portions de la voie on a ménagé, à travers la lan- 
guette, des gargouilles ou espèces de petites rigoles qui per- 
itaettent l'écoulement dans les fossés des eaux de l'accotte- 
ment. Cet écoulement est assuré par des petits murs en 
pierres sèches ou par une fascine qui y est enterrée ; quel- 
quefois, au lieu de fascine, on emploie de vieilles traverses. 

Fig. 5. Profil en remblai des mômes chemins , dans une 
plaine où la voie est relevée et mise à l'abri des inondations. 

Fig. 6. Profil en marais du chemin de fer de Glasgow à 
Garnkirk. 

Fig. 7. Propl en déblai du chemin de fer de Saint-Étienne 
à Lyon. 

Fig. 7i. Plan du même profil. 

Fig. 8. Profil en déblai du chemin de Leeds à Selby. 

Fig. 8 1. Plan du même profil. 

Série A. — Planche N** 2. 
Profils en travers^ tranchées et tunnels. (Échelle de 1/100.) 

Fig. 1. Profil en remblai du chemin de fer de Dublin à 
Kingstown. 

fig. a et Fig. 2 1, Fig 3 et Fig. 3 1. Coupes et plans des 
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tranchées du chemin de fer de Londres à Birmingham. 
( Plan incliné à l'entrée de Londres.) 

Fig. k. Coupe transversale du tunnel de Kilsby au chemin 
de fer de Londres à Birmingham. 

L'eau qui a filtré dans la couche de sable se rend dans 
les aqueducs, fig. i, % 3 et 4, en traversant leurs parois 
qui sont en pierres sèches. De ces aqueducs elle est dé^ 
gorgée en dehors par des caniveaux. 

Fig. 5. Coupe transversale du souterrain de North-Church 
au même chemin. 

Fig. 6. Profil en déblai d'une portion du chemin de fer 
de Darlington à Stockton. (Voir le texte.) 

SÉRIE A. — Planche N** 8. 

Remblais et tranchées diverses. 

(Échelle de 0,01 par mètre = 1/100.) 

Fis. 1. Remblai construit au chemin de Versailles (rive 
gauche) avec des terres argileuses. (Voir le texte pag. 64.) 

Fig. 2 et Fig. %. Tranchée dans un terrain très-^mott et 
aquit'ère, au cnerain de Versailles (rive gauche). (Voir lé 
texte, pag. 48 et 49.) 

Fig. 3. Tranchée maçonnée au chemin de Versailles 
(rive gauche), dans le sable , au travers de la ville de Ver-- 
sailles. 

Fig. 4. Tranchée maçonnée au chemin de Londr^es à Bir- 
mingham. 

Fig. 5. Remblai avec talus maçonnés au chemin dé 
Francfort à Mayence. 

Fig. 6. Remblai composé en partie de fascines , sur un 
terrain marécageux, en Hollande. 

Fig. 7, Fig. 7„ Fig. 7», Fig. 73 et Fig. 7a. Cheniin établi 
sur pilotis, dans les marais de la Caroline au Sud. 
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Série B. — Planche N^ 1. 
jRatb divers. * (Echelle de moitié.) 



Poids Écarlemcnt Poids du 
par mèlre des points coussinet 
courant. d'appui, ordinaire. 



s 



A. Section transversale du pre- 
mier rail employé sur le chemin 
de fer de Lyon à Saint-Élienne, 
et sur celui de Saint-Ëtienne à 

Roanne. 13 k. O'^'OO 3 kil. 

A I. Section transversale d'un 
second rail employé au chemin de 
fer de Saint-Étienne, mais aban- 
donné depuis. 30 O'^OO 6 60 

A a. Section du nouveau rail du 
chemin de fer de Saint-Étienne à 

•»-yO"« ^ 1 omgoallieurs. ' 

B. Section du rail du chemin 

de fer de Montpellier à Cette. 20 0'"90 » 

C. Id. de Paris à Saint-Ger- 
main. 30 1"12 9 85 

D. Id. de Paris à Versailles 

(rive gauche). 30 1»12 9 60 

E. Id. d'Alais à Beaucaire. 31 l'^lâ 10 00 

1 . Ifis coupes de quelques-uns de ces rails ayant été empruntées 
à Touvrage de Wishaw, nous avons été obligés d'estimer leur poids 
par approximation, et pour plusieurs nous n'avons pu indiquer le 
poids des coussinets. 

Sur la plupart des chemins anglais on a employé diverses espèces 
de rails , nous A'avons reproduit que les plus remarquables. 

2. Le poids des coussinetsde joint est de 2 1/2 à 4 kilog. plus grand 
que celui du coussinet ordinaire. 

3. Sur le chemin d'Orléans, comme sur les chemins de Saînt- 
Étienne et de Rouen, Técartement des points d'appui est variable. 

Dans les tranchées dont le sol est très bon : 

L'écartement entre les traverses de joint et celles les plus voisines 

est de l"00 

Entre les autres traverses. : 1'"25 

Sur les remblais et dans les tranchées dont le sol est douteux : 
L'écartemeot entre les traverses de joint et celles les plus voisines 

est de 0*"76 

L'écartement entre les autres traverses est de. . . . l^'OO 
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F. Id. 


de Paris à Orléans. 30 




9 20 


fi. Id. 


de Strasbourg à BÂIe. 25 


0"% 


8 50 


H. Id. 


de Paris à Kouen.' 36 


îî:^l?!ifô:9V2 


I. Id. 


de Londres à Sou- 






tbampton. 


37 12 


i-ao 


» 


Li. Id. 


Id. 33 


1"20 


B 


L,. Id. 


de Grand Junction. 31 


1-12 


» 


La. Id. 


Id. 31 


1"°12 


» 


M. Id. 


de Londres à'Bir- 






mingham. ' 


31 


10.12 


» 


Ml. Id. 


Id. 37 


1-20 


11 70 


N. Id. 


dé Liverpool à Man- 






chester. ' 


37 12 


1"20 


10 


N,. Id. 


Id. 29 70 


0-90 


» 


0. Id. 


de Stockton à Dar- 






lin&ton, nouveau rail. 36 


I^IO 


» 


Y. Id. 


Id. 31 


l'»12 


» 


P. Id. 


YorketNorth Midland. 27 


0».90 


» 


R. Id. 


Brandling Junction. 22 


O^OO 


» 


S. Id. 


Chester et Birkenhaed. 27 72 


o-go 


9 45 



SÉRIE B. — Planche N* 2. 

Coussinets divers. (Échelle de 1/4.) 

Fig. 1 et Fig. i i. Coupe et plan du coussinet simple l'oids. 
du chemin de fer de Paris à Versailles (rive gauche). 9 60 

Fig. 2 et Fig. 2 1. Vue par bout et plan du coussi- 
net de joint du même chemin. 13 10 

Fig. 3 et Fig. 3i. Coupe et plan du coussinet simple 
du chemin de fer de Paris à Saint-Germain et Ver- 
sailles (rive droite). ' 9 60 

Fiff. 4 et Fig. 4i. Vue par bout et plan du coussi- 
net de joint du même chemin. 12 



1. Ces rails ainsi que ceux d'Orléans sont actuellement bombés. 

2. On a aussi employé sur le chemin de Londres à Birmingham 
des rails de 30 kil. a peu près, semblables au rail L 2 . 

3. On emploie encore sur le chemin de Liverpool à Manchester, 
des rails de 30 et 37 kil., symétriques comme ceux des chemins de 
Londres à Birmingham etàe Grand Junction. 
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Fig.5 et Fig. 5i Coupe et plan du rail essayé sur 
le chemin de fer de Saint-Germain. 

Fig. 6 et Fig. 6 1. Coupe et plan du coussinet (nou- 
veau modèle) du chemin de fer de Paris à Orléans. 9 20 

Fig. 7 et Fig. 7i. Coupe et plan du coussinet du 
chemin de fer de Paris à Rouen. 
Fig. 8 et Fig. 8 1 . Id. du chemin de Naples. 

Série B. — Planche N° 3. 
Rails divers. (Échelle de moitié. } 

Poids Écartement Poids du 
par métré des points coussinet 
courant. d'appui. ordinaire. 

A. Section transversale du rail 
employé sur le chemin d'Ardros- 

san à Johnstone. 28 k. 0"90 8 kil. 

B. Id. deBallochney. 27 0"90 7 5 

C. Id. de Glasgow, Pais- 

ley et Greenock. » » » 

D. Id. de Birmingham à 

Gloucester. 28 0"75 8 

£. Id. d'un rail ondulé 
ducheminde Stanhopeet Tyne. » » » 

F. Id. d'un rail parallèle 

emjployé aux États-Unis. i> » » 

G. Id. de l'ancien rail on- 
dulé du chemin de Liverpool à 

Manchester. 17 0"90 » 

H. Id. du rail du chemin 
i'dit North-Eastern. » » » 

I. Id. du rail du chemin 
de Manchester à Leeds. 28 x) » 

K. d'un rail du chemin de 
Saint-Pétersbourg à Paulosk. 32 » i> 

Les rails, à partir du rail L, sont tous fixés sans interpo- 
sition de coussinets en fonte soit a des traverses soit à des 
poutres longitudinales qui posent sur les traverses, 

La plupart appartiennent à des chemins de fer des États- 
Unis. 

Il faut en excepter, cependant, le rail L du chemin de 
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Vienne à Raab. le rail Q du chemin de Huil à Selby et de 
Newcastle à TSorth-Shields; les rails R, T et Y, qui ont été 
tous les trois employés sur le chemin de Londres à Bristol 
(Great-Western) , et le rail S du chemin de Glasgow, Pais- 
ley, Kilmarnock et Ayr. 

Les rails L, M, N et sont fixés immédiatement aux 
traverses par des crampons, comme cela est indiqué Fîg. 5 
etFig. 5r PI. B, 2, par des vis ou par des boulons. Les 
crampons ne traversent pas la semelle du rail; leurs têtes 
seulement s'appuient sur cette semelle. Les vis et les bou- 
lons sont placés dans des trous ménagés dans la semelle. 

Les autres rails, à partir du rail P, à l'exception des rails 
R, U et X , sont fixés de la même manière à des longue^ 
rines, reliées elles-ménoes aux traverses. 

Les rails R , U et X peuvent être fixés commeles rails L» 
M, N et par des crampons, des crosses ou des vis; mais 
souvent aussi ils le sont au moyen de boulons, dont la tète« 
de même forme que la partie ëvidée du rail , se loge dans 
cet évidemeut, et qui sont glissés par leur tête dans le rail, 
avant la pose. Ces rails, munis de leurs boulons, sont pré- 
sentés aux longuerines, ou aux traverses, de telle façon que 
les boulons viennent pénétrer dans des trous ménagés dans 
ces longuerines ou traverses. 

Le rail U paraît assez résistant pour que Ton puisse Tem^ 
ployer sans addition de longueVines, sur un chemin de fer 
parcouru par des machines légères. 

Une partie de ces rails sont engagés, par leurs extrémi-* 
tés, dans un sabot en fonte, comme le rail X. 

Les rails M et N , connus Tun et l'autre sous le nomdd 
rail Morris et Prévost, pèsent chacun 28 kilogr. par mètre 
courant. 

, Le rail 0, du chemin de Newcastle à Frenchtown , aux 
Etats-Unis, pèse 22 kilogr. 

La tige du champignon de ce rail étant excessivement 
faible, il est probable qu'il est employé sur un chemin des*^ 
servi par des machines très-légères ou par des chevaux* 
Nous ne pourrions cependant Taffirmer. Le dessin en a été 
emprunté à l'ouvrage de Wishaw, qui laisse la question 
dans le doute. 

Le rail Q, du chemin de Hull à Sélby, pèse 27 kilogr. 

Le rail T, du chemin de Londres à Bristol, pèse 31 kilog., 
et celui Y, du même chemin , employé également sur le 
chemin d'Ulster, ne pèse que i9 kilogr. Mais il a été aban* 
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Fig. 2. Coupe da changement de voies suivant la ligne 
A B du plan. 

Fig. 3, Fig. 3i , et Fig. 82. Élévation , coupe horizontale 
et vue en dessus de la cage renfermant l'arbre à manivelle. 
Elle est évidée, de la forme d'un demi-cône tronqué, et 
reçoit dans son axe un arbre coudé en fer, im , que vient 
embrasser la bielle F. Cet arbre tourne inférieurementdans 
une crapaudine g et à la partie supérieure dans un coussi- 
net en bronze, maintenu par une bride en fer r, atta- 
chée par deux boulons. Une manette n , fixée sur l'arbre 
9n , est percée à son extrémité d'un trou carré , destiné à 
recevoir la clavette a, qui passe au travers d'une des lu- 
mières V du plateau supérieur p et qui maintient les contre- 
rails D, D^ dans l'une des deux positions qu'ils doivent 
prendre. 

Fig. ^. Élévation et plan de la tète de la bielle d'attache F. 

Fig. 5, Fig. 5f, Fig. 62, Fig. 63. Vue de face, élévation de 
côté, plans de l'exceiitrlque pour le changement de voies 
du chemin de fer de Liverpool à Manchester. 

Fig. 54. Détail du collier rectangulaire de l'excentrique 
quia été abandonné pour celui elliptique représenté Fig. 53. 



SiÊRiE D. — Planche N° 2. 

Croisement de voies du chemin de fer de Versailles (rive 
gauche). (Échelle de J/20.) 

Fig. 1. Détails du «roîsement de voies qui se compose 
d'un châssis formé de deux longuerines en bois b , assem- 
blées solidement, à l'aide de boulons , à quatre traverses 
transversales a. Celles-ci portentdes coussinets A. B. C.D.E., 
dits coussinets de croisement de voies , dans lesquels se 
trouvent fixésles quatre rails R, R', R^', R'^', parallèles deux 
à deux, ainsi que des contrerails servant à diriger le convoi. 

Poids. 

Fig. 2 et Fig. 2 1. Coupe et plan du coussinet E. 17 20 
Fig. 3 et Fig. 3i. Coupe et plan du coussinet C. 30 60 
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SÉRIE D. — Planche N^ 3. 

Détails des coussinets de croisement et de changement de 
voies du chemin de fer de Versailles [rive gauche), (Échelle 
de 1/4.) 

Poids. 

Fig. 1 et FIg. il. Coupe et plan du coussinet A. *19 k, 

Fig. 2 et Fig. 2i. M. B, 23 10 

Fig. 3 et Fig. 3,. Id. D. 13 6 

Fig. 4 et Fig. 4,, M. H. 15 10 

Fig 6 et Fig. 6,. M, N, 16 50 

Fig. 6 et Fig, 6,. Id. P. 21 80 

SÉRIE D. — Planche N^ 4. 

Changements de voies de Saint'-Germain. 

(Échelles dç 1/20 et de 1/10.) 

Fig. 1 et 2. Coupe transversale et plan du changement 
de voies du chemin de fer de Saint-Germain. Il ne diffère 
de celui du chemin de fer de Versailles (rive gauche), re- 
présenté série D, planche d? 1, que par la longueur des 
contre-rails, la disposition du chflssis et les tiges de l'ex- 
centrique que Ton peut allonger ou raccourcir à volonté à 
Faide des douilles F. 

Les mêmes lettres indiquent sur cette planche les mêmes 
objets que sur celle n"" 1. Nous ne reviendrons pas sur le 
jeu de ce changement de voies. 

Fig. 3 et FIg. 4. Plan et coupe transversale de Fanclea 
changement de voies du chemin de Saint-Germain, aban- 
donné parce qu'il est extrêmement dangereux, les convois 
I)ouvant sortir de la voie si par inattention ou malveillance 
es aiguilles sont mal placées. (Voir le texte.) 

Fig. 5. Détail d'un arbre coudé, faisant fonction d'excen- 
trique dans le changement de voies actuel. 

Fig. 6, Fig. 6i et fig. 6a . Élévation, plan et vue latérale 
du support aans lequel est enfermé Tarbre coudé. 

Fig. 7 et Fig 7 1. Détail de la bielle d'attache. 

Fig. 8, Fig. 8i et Fig. 82. Élévation, plan, coupe des sup- 
ports et de l'arbre coudé au moyen duquel on peut faire 
mouvoir les rails mobiles Fig. 3 et Fig. 4.^ 

Légendes. ^ 
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Fig. 9 et Fig. 9i . Détail de la douille F. servant à rallon- 
gement et au raccourcissement des bielles d'attache. 

Série D. — Plàncub N® 5. . 

Coussinets des changements et croisements des voies de Saint-' 
Germain. (Échelle de 1/4.) 

Fig. 1 et Fig. 1 1 , élévation et plan du coussinet H du 
changement de voies , représenté irig. 2 et Fig. 3, bérie D, 
Planche n* 4. 

Poids de ce coussinet, 20*^ 71. 

Fig. 2 et Fig. 2i , Fig. 3 et Fig. 3| , Fig. h et Fig. 4r , 
Fig. o et Fig. < , Mg. i> et Fig. bi . Coupes des cou^sinets 
de croisement et de changement de voies du cbemm de 
Saint-Germain. 
Poids du coussinet Fig. 2 20^ 50 

Fig. 3 <, 21 00 

Fig. 4 13 30 

Fig. 5 U 59 

Fig. 6 13 90 

Étudier les planches 2 et 3, série D, pour se rendre 
compte de la position des coussinets dans le chattgemert 
ei le croisement. 

Si^aiE D. — Planché N** 6» 

Changement de voies de Siephenson. 

(Échelles de 1/20 et de 1/10,) 

Fig. 1. Plan du changement de voies. 

Ce changement de voies se compose d'un rail mobile Il'^ 
fixé dans un coussmet H Q. qui peut tourner autour d*iio 
boulon (Voir le détail Fig. 3 et Fig. 3 , ). Ce rail K^\ lié i^^ar 
une tring:e £ à un levier F« touritant autour d'un axe (Fig. 
& et Fig. 4| ) sur lequel est lixée une manivelle à laquelle est 
suspendu un poids N , s'applique contre le rail et permet 
aiUMÎ de passer de la voie S S^ sur celte K lt^ 

Le rail est constammei.t maintenu dans cette position par 
le contre-poids, car si un convoi arrnesur la voie bb^ le rail 
mobile K^^ écarié du rail 6' par le bourrelet des roues rei)reud 
aussitôt après le passage des roues^ sa position pruuitive. 
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Le convoi arrivant dans la direction contraire passe dans 
la voie oblique si le rail R" est appliqué contre le rail S', 
ou bien il continue à marcher en ligne droite si rai^fuij leur, 
en agissant sur le levier, éc arle le rail K'' du rail S'; mais 
dans aucun cas il ne prut sortir de la voie comme avec 
l'ancien changement de voie de Saint-Germain. (V. le teite.) 

Fig. 2 et Fig. 2, . Coupe et plan du coussinet simple B. 

Fig. 3 et Fîg. 3, . Coupe et plan du coussinet A H Q. 

Ce coussinet se compose de 2 parties bien distinctes, 
fondups en même temps, savoir : coussinet A et une plaque 
en fonte 0» percée en son milieu d'un trou circulaire, 
dans lequel entre un boulon 6, autour duquel tourne un 
coussinet H, fixé avec lui à l'aide d'une clavette c. Le rail 
mobile R^^ est maintenu dans le coussinet au moyen du 
boulon d. 

Fig. 4 et Fig. fc: . Coupe transversale et longitudinale de 
l'appareil M renfermant le contre-poids N. 

Fig, 5. Coupe suivant lé coussiuet R^^ Fig. 1. 

SlÉRIB D. PLiLirCHE K* 7. 

Changements de voie du chemin de fer de Strasbourg à Baie. 
(Échelle de 1/20 et de 1/10.) 

Fig. 1. Plan du changement de voie. 

Le svstème adopté au chemin de fer de B&le est à 
peu près semblable à celui de Ver^aîlles (r. gauche], 
représenté série U, planche n" 1; il n'en diffère que par la 
disposition de l'exrentriqutf, par celle de la charpente sur 
laquelle sont fixés les rails, et par la forme des coussinets. 

Des traverses ordinaires en bois de chêne, non reliées 
entre elles par des longuerines, rentplacent le châssis que 
nous avons indiqué pour le chemin de la rive gauche et 
qui rend fort coûteux l'établissement d'un changement de 
voie. Des coussinets, H Kl, placés symétriquement Je. 
chaque côté, et dont le ditail est donné planche 8, série D» 

Fennettent aux contre-rails I), de giissrr facilement sans 
intermédiaire de longuerines dans le plan même des rails* 

Fig. 11. Coupe transversale du changement de voie sui- 
vant la ligne A B du plan. 
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Fig. 2 et Fig. 2i. Conpe et élévation à Téchelle de 1/10 
de la cage qui renferme l'excentrique et que l'on peut visiter 
en ouvrant la porte P, qui est fermée à clef. 

Fig. 22 et Fig. 23. Détail à l'échelle de 1/10 de la clef et 
de la fermeture de la porte P. 

Fig. 24. Coupe de la cage T à la hauteur de l'excentrique. 

Fig. 25. Coupe de la cage à l'échelle de 1/10, à l'endroit 
de la porte P. 

Fig. 3 et Fig. 3i. Plan et élévation d'une partie de croise- 
ment de voies , dont le cœur et les contre-rails sont fixés 
avec des vis. 

SiRiE D. — Plakche N** 8, 

Coussinets du changement de voie du chemin de fer de 
Strasbourg à Bâte. (Échelle de l/4>.) 

Fig. 1 et Fig. le. Élévation et plan du coussinet H (voir 
série D, planche n"" 7), dans lequel tournent les contre- 
rails DD. Poids 20i'20. 

Fig. 2 et Fig. 2t. Élévation et plan du coussinet K. Poids 

Fig. 3 et Fig. 3f. Élévation et plan du coussinet I. Poids 
15k20, 

Fig. k et Fig. 4i . Coupe et élévation du coussinet L. Poids 
13^70. 

Fig. 5 et Fig. Si . Coupe et plah du coussinet 0. Poids 

Fig. 6 et Fig. 61. Coupe et plan du coussinet M. Poids 
151^80. 

SÉRIE D. — Planche N*» 9. 

Ensembles de changements de voie. (Échelle de 1/100.) 

Fig. 1. Ensemble d'un changement de voie à deux voies, 
à rails mobiles, du chemin de fer de Paris à Saint-Germain. 

Fig. 2. Ensemble d'un changement de voie à trois voies 
des chemins belges. 

Fig. 3. Ensemble d'un changement de voie à deux voies, 
à contre rails mobiles, du cnemin de fer de Versailles 
(rive gauche.) 
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Série D. — Planche N^ 10. 

Changement de voies des chemins de fer de Londres à Bir- 
.mingham , et de Paris à Orléans, (Échelle de l/2f).] 

Fig. 1. Pian du changement de voies. 

Ce changement de voies a beaucoup de ressemblance avec 
celui de Saint-Germain représenté série D, planche n° 4, et, 
comme lui, présente Tinconvénient d'exposer un convoi à 
tomber dans le sable si, par inattention ou par malveillance» 
l'excentrique n'est pas bien placé. 
(r> Il se compose de deux doubles rails mobiles D IV, liés in- 
variablement entre eux par les tringles d'écartement E^ 
Les deux rails d'un même système sont réunis par les bou- 
lons e e^ et fixés dans des coussinets H mobiles autour des 
boulons b. Au moyen de l'excentrique M, on peut placer 
vis à vis des rails R^^ R^^ , tantôt les rails D D, tantôt les 
rails ly ly, et faire correspondre par conséquent la voie 
R R avec celle R" R'', ou bien celle-ci avec la voie 8 S, 
Dans la Fig. 1 on suppose qu'il y ait continuité entre la 
voie R R et celle R" R'^ 

Fig. II. Coupe transversale suivant la ligne A B du plan. 

Le coussinet H , comme on voit , diffère peu de celui 
donné en détail série D, planche 6, fig. 3 ; comme lui, il re- 
pose sur une semelle Q, fondue en même temps que le cous- 
sinet A et dans laquelle passe un boulon qui permet aux rails 
D etD' de décrire autour du point h l'arc de cercle résul- 
tant de leur changement de position. 

Fig. 2 et Fig. 2i. Coupe et plan, à l'échelle de J/tO, du 
coussinet A fondu avec la base Q. 

Fig. 3. Coupe de la cage renfermant l'excentrique. 

Fig. 3i. Plan de l'excentrique, la partie supérieure de la 
cage étant supposée enlevée. 

Fi^. k. Élévation de la cage d'excentrique du chemin de 
fer d'Orléans, où l'on avait adopté, dans le principe, le 
changement de voie du chemin de Birmingham. 

Fig. 4i. Plan du socle. 

Fig. iai Coupe de la cage en fonte. 

Fig. (a. Plan vu en dessus. 



Série D. — Plahche N» 11. 

Changement de voies pour trois voies des chemins de fer 
belges. (Échelle de 1/20.) 

Fig. 1. Plan da elian^ement de ¥oîe, doot l'ensemble a 
été donné fig. 2. série D, planche n* 9. 

Ce changement de %oie e^t encore une variante de celui 
employé dans l'origine au chemin de fer de Saint-Germaîn. 
n n'en difTére qu'en ce que les rails mobiles D D peuvent 
mettre la voie h R successivement en conimunic-ttion avec 
trois voies. On y est eipo-é, comme avec le précédent « à 
des accidents graves, si les rails i) Due soi*t pas placés 
dans le prolongement de la voie sur laquelle arrivç un 
convoi on une machine. 

Fig. 2 et Fig. %. Élévation et plan de la cage renrermant 
Ja manivelle qui sert à imprimer aux rails D D le mouve- 
ment de va et vient dont ils ont besoin, 

Fig. Sa- Coupe delà cage. 

Fig. 3. Plan, dans ses différentes positions, de l'excen- 
trique qui avait été employé dans le prmcipe, et auquel 
on a substitué la manivelle. 

Fig. 4. Plan du changement de voie à contre-rails mo- 
biles, employé en Belgique dans le cas de deux voies. Le 
bfltis sur lequel glissent les contre-rails est en tonte. Led 
contre-rails sont en fer, mais les portions de rails qui se 
trouvent sur le bfttis sont coulées avec le bftt s. Elles font 
saillie au-dessus de la surface sur laquelle glissent les con- 
tre rails. 

Fig. k^. Élévation des bâtis en fonte» 

Fig. k^'. Coupe transversale du même bfttis. 

Fig. 5. Plan d'un croisement en fonte. 

SÉRIE D. — Planche N^ 12. 

Embranchement des chemins de fer de Saint-Germain 
et de Versailles [rire droite). 

(Échelles 0,005 et 0,05 pour mètre.) 

Le changement et le croisement de voies employés par 



M. CI«peyfon à Tenibnincbement des chemins de fer de 
Saifit-iiermain et Versnilles (rive droite), ont cela de parti- 
culier qae tous les deux sont mobih'S, et que l'un ne 
Ïeut être dérangé que Tautre ne le soit en môme temps, 
ette disposition a pour but de supprimer l'interruption 
des rails qui, dans les croisements que nous avons publiés 

Srécédemment , existe toujours au point d'intersection des 
eux voies. 

Fig. 1. Ensemble de la disposition. Sur une longuerine 
E F, placée en dehors de la voie , est fixé ,'à l'aide de pe- 
tite supports, un arbre de couche sur lequel f^ont calés 
en C C'CC" quatre exreniriques et en D et !>' deux 
roues à l'aide desquelles on imprime le mouvement aux 
parties mobiles du changement et du croisement. 

Fig. 2. Détail des aiguilles du changement de voies. 

Fig. 3. Détail des aiguilles du croisement M. 

Fig. k. Roue ly. 

Fig. 5. Roue D. 

Fig. 6. Élévation de l'arbre de couche à l'endroit des 
excentriques. P est un des petits supports dans lesquels il 
est fixé; sa vue de face est donnée Fig. 7. est l'excen- 
tri lue dont la vue latérale est indiquée Fig. 8, et dont le 
collier qui l'embrasse est représenté Fig. 9. est un arrêt 
qui limite la révolution des roues D et D^ 

Fig. 11 et Fig. 11.. Détail de l'attache de l'aiguille à sa 
tige motrice. 

Fig. 12. Tète de l'aiguille. 

Fig. 13. Moufle qui règle la longueur de la tige entre 
les deux aiguilles. 

Fig. H. Coupe du moyeu de la roue D formant manchon 
d'assemblage. 

S^RiE D. — Planche N^ 13. 

Nouveau changement de voies du chemin d*Orléans et 
croisement du même chemin* 

(Échelle de 0,05 pour mètre = 1/20 et de 0,01 pour 
mètre = 1/100.) 

Fig. 1. Plan d'ensemble du changement de voies. 
Fig. 11. Coupe suivant AB , Fig. 1. 



— 24. — 

Les hachures ont été supprimées sur le levier et sur les 
charnières , afln de rendre la Figure moins confuse. 

Fig. la. Coupe suivant PXQ, FIg. 1. 

Fig. I3. Coupe suivant C D , Fig. 1 , représentant l'une 
des cales qui soutiennent les aiguilles et les empêchent de 
ployer sous la pression latérale. 

Le jeu de ce changement de voies est analogue à celui 
du changement de voies dit de Stephenson, représenté 
Planche Dô*. Il y a cette seule différence que, dans ce der- 
nier changement de voies, Faiguille ou pointe fire du chan- 
gement de voies de Stephenson a été remplacée par une 
pointe mobile. 

Fig. 2. Ensemble de croisements de voies. 

Fig. 2i. Détail de la rencontre des voies en A et B, Fig. 2. 

Fig. 22. Détail du croisement en G et C^ Fig. 2. 

SÉRIE D.— Planche N** 14. 

Coussinets du nouveau changement de voies du chemin 
d^Orléans. 

(Echelle de 1/4.) 

Le premier de ces coussinets, celui que représentent les 
cinq Ggures 1, après avoir été employé quelque temps, a été 
reconnu défectueux en ce que le boulon h, fig. I4, prenait 
trop de jeu et, par conséquent, donnait une mobilité dan- 

Sereuse à toute Taiguille, dont la tête se trouvait prise au- 
essus par l'autre boulon t. fig., I4. Celui que représentent 
les cinq figures 2 remplace le précédent avec avantage. 
Dans celui^^i Taiguille est mieux maintenue dans le sens 
vertical, et n'a qu'un mouvement très-limité dans le sens 
horizontal. 

Fig. 1, et fig. U. Élévations de l'ancien coussinet. Il est 
formé de deux parties distinctes: l'une grande, a 6 cé^, fig. l5t 
qui est fixée et entre jusqu'en ^, fig. le, U et I5, dans une 
entaille faite à la charpente, et l'autre petite, e /*, même 
figure I5, qui repose sur la grande partie avec laquelle elle 
n est jointe que par le boulon h, fig. 1a, ce qui lui permet 
d'osciller lorsqu'on fait mouvoir l'aiguille dont elle reçoit 
la fête (voyez la coupe m n, fig. I4 ; le rail qui y est repré- 



upe m n, ng 
raiguille).G 



sente est la tète de l'aiguille). Ce boulon h traverse donc les 
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deux parties du coussinet et la charpente sous laquelle il est 
clavette. 

Fig. I3. Coupe par k h 

Fig. I4. Coupe par m n. 

Fig. I5. Vue en dessus ou plan. 
Ce coussinet pèse, savoir : la grande partie, ZkQ hectog. 
et la petite, 91; ensemble, hZi hectog. 

Fig. %, 2s, % et 25. Elévation du nouveau coussinet. La 
tête de l'aiguille est tenue en a a. A cet endroit l'espace est 
resserré, mais de chaque côté il s'élargit; c'est là ce qui 
limite le mouvement que doit faire la tête de l'aiguille lors- 
qu'on en change la position. 

Fig. 23. Coupe suivant s U 

Fig. 24. Coupe suivant q r. 

Fig. 25. Vue en dessus. 

Ce coussinet pèse 116 hectog. de moins que le précédent ; 
son poids est donc de 315 hectog. 

Fig. 3i. Coussinet R, coupe suivant op du plan. Le rail de 
droite représente l'aiguille. Ainsi que pour les Fig. k. 

Fig. 32. Plan ou vue en dessus. 

Ce coussinet est placé sur différents points de la longueur 
de l'aiguille; on le remplace maintenant par le suivant, qui 
offre à l'aiguille un point d'appui en a a: celui-ci pèse 
116 hectog. 

Fig. 4i. Coussinet, coupe u v. 

Fig. 4a. Vue en dessus ; son poids est de 133 hectog. 

SiÊRiE D.— Planche W 15. 

Coussinets du croisement de voies du chemin d'Orléans. 

(Échelle de 1/4). 

Les croisements du chemin d'Orléans, qui sont au nombre 
de plus de cent, étant tous exactement pareils, les coussi- 
nets sont alors faits sur un même type qu'on reconnaît à 
des lettres différentes. 

Premier coussinet du croisement, après le passage de 
l'aiguille ; type A. poids en hectog. 216. 

Fig. U. Elévation de ce coussinet. 



Fig. <••▼«€ en < 

Fi^. l3. Coope par a 6 arec TassemMage des mib et 
coins, 
lleuxiènie eoossinet, type B, poids en hectog. 2*9. 

Fig. 2i. Elévation. 
Fig. S». Voe en dessus. 

Fig. 23. Coope par c li avec rassemUag? des rails et 
coins. 
Troisième coussinet ; type C, poids 213 hectog. 

Fig. 3t. Kk'vation. 
Fig. 39. Vue en de»a9. 

Fig. 33. Coope par e / avec Fassemblage des raib et 
coins. 
Quatrième coussinet; type D, poids 140 hectog. 

Fig. kl. Elévation. 

Pig* *9- ^06 en dessus. 

Fig. 43. Coupe par 9 A avec l'assemblage des rails et coins. 

Sébie D. — Plahche N* 16. 

Cottiiinêi de changement et erois^mieni de veies du chemin 
d'OHéane. 

(Ëchel!'del/4etdel/20.) 

Fis?. ^1. Conpe suivant X Y Fig. U d*nn des coussinets 
du changement de voie. 

Fig. I3. Plan de ce coussinet. 

Ce c* u^inet, suivant ^es différentes dimensions, est mar- 
qué âe> trois lettres K S T. Il se place entre la tête de l'ai- 
guille et sa pointe (voir la planche D13 qui représente le 
changement de voie); ces trois types différents pèsent, 
savoir : K (en hectog.) t60« S lôO, Ti4l. 

Fig. 2i Coope par I J Fig. 2s. 

Fig. 29. Plan ou voe en dessus. 

Ce coussinet e^t employé eiclusivement à torsle^^enr'roits 
où il y a des contre-rails ; ainsi Tun des deux de la Fig. 2t est 
le contre-rail. 

Le poids de ce coussinet e«.t de 168 hectog. 

EFîg' 3f . Elévation d'un coussinet de croisement de voies 
à angle droit. 



Ftg. Si* Antre élévation da même coussinet avec Veiseti- 
Mage des rails et coins. 

Fig. 33. Coupe C D du plan FIg. 3. 

Fig. 34 Coupe A B. 

Fig. 35. Plan. 

Fig. 3fi. Ensemble dn croisement. 

En jetant alternativement les yeux sur le plan Fif?. 3.^ et 
l'ensemble Fig. 36, on verra de quelle manière les rails y 
sont assemblés Les rails a et a^ Fie;. 96, ne s«'nt pas inter- 
rompus, mais seulemfnt entaillés à leur partie supérieure 
pour laisser passage aux boudins des roues qui passent sur 
les rails beir( \o\ ez f onpe C f ), Fiç. 33 ) ; ils le sont égale- 
ment à leur partie inférieure ; la saillie que reçoit eet'e en- 
taille empêche le mouvement horizontal prodoit par le 
passage des convois. Les autres rails b 6' et b^\ c t/ei c" 
sont interrompus et fixés par des coins (voyez la Fig. 3^ et 
le plan d'ensemble). 

S^RiE D. — Planche N* 17. 

Changement de voies desserrant trois voies. 

(Échelle de 0,D5 pour mètre = 1/20. ) 

Fig. 1. Plan g%éral du changement de voies. 

Fig. 2. Plan de la ca^e S contenant les tringles qui servent 
à manœuvrer les aiguilles, cette cage étant découverte de 
manière à en laisser voir Fintérieur. 

Fig. 3. Coupe de la cage S par un plan A B. 

Fig. i. Coupe suivant un plan C D avec projection du 
eontrepoids P. 

Fig. 5. Coupe suivant un plan C D avec projection du 
contrepoids P^ 

Fig. 6. Coupe suivant C D du levier avec les cames. 

Fig. 64. Plan des cames. 

Les aiguilles se trouvant placées comme l'indique la Fi^. 1 , 
les convois arrivant par la voie M V s engagent nécessaire* 
ment dans la voie intermédiaire M M^. 

C'est leur position normale à laquelle les contre-poids 
P et F les ramènent toujours quand l'aiguille n'agit pas sur 
le levier. Ce levier est alors vertical. 



L'aiguilleur abaissant le levier du côté de la voie, la came 
€f Fig. 2 soulève la barre à rextrémité de laquelle se trouve 
le contrepoids P'. Les tringles <" et ^'", ainsi qu'on le com- 

f)rendra aisément en se reportant à la Fig. 5, sont tirées dans 
a direction Â \'^ et les aiguilles A et A^ viennent appliquer 
la pression contre Taiguille B Fig. 1 ou 5 et le contre-rail R. 
La seconde contre l'aiguille B\ C'est alors sur la voie N N' 
que les convois passent. 

Si au lieu d abaisser le levier du côté de la voie , l'ai- 
guilleur le tire à lui du côté opposé, c'est la came c qui alors 
agit en soulevant la barre terminée par le contre-poids P. 
Les tringles t et i' sont poussées ( Voy. Fig. 4) dans la direc- 
tion B^ A, l'aiguille B^ va s'appuyer contre l'aiguille A' et le 
contre-rail R^ R^ l'aiguille B contre l'aiguille A; et c'est alors 
la troisième voie Y Y^ qui est desservie. 



SÉKiE E. — Plajsche N^ 1. 

Plaque tournante en fonte du chemin, de fer de Versailles 
(rive droite) , employée également sur celui de Versailles 
{rive gauche). (Échelle de 1/&-.] 

Fig. 1. Plan de la plaque tournante , vue moitié en des- 
sus, moitié en dessous. 

Fig. 2. Coupe verticale de la plateforme suivant la ligne 
ABdu plan. 

a Boulons reliant le coussinet de la crapaudine au pla- 
teau supérieur de la plaque tournante et destinés à régler 
la répartition de la charge entre le pivot et les galets. 

Fig. 3. Plan d'une portion de la couverture dont la par* 
tie milieu, sur laquelle peuvent tomber des morceaux de 
coke, est revêtue d'une feuille de tôle de fer. 

M Trou d'homme permettant de graisser, de nettoyer et 
de visiter l'intérieur de la plaque. 

L Levier d'arrêt s'engageant dans des coussinets corres- 
pondants, pour maintenir la plateforme dans la direction 
de la voie sur laquelle elle doit conduire. 

Fig. 4.. Détail du mode d'assemblage des galets avec les 
couronnes qui maintiennent leur écartement. 

Fig. 5. Détail de l'un des galets. 
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Fig. 6. Plan da cercle en fonte sar lequel roulent les 
galets. 

Fig. 7. Coupe en long d'une portion du rail R R et de la 
côte sur laquelle il est boulonné. 

Fig. 8. Coupe de la plaque suivant la ligne E F du plan. 
Fig. 9. et Fig. 10. Section suivant les nervures qui sup- 
portent les rails. 

Fig. 11. Plan du support dans lequel est fixé le pivot P 
en fer forgé , autour duquel se meut le plateau supérieur 
de la plaque tournante. 

Fig. 12. Détail du levier d'arrêt. 

S^RiE E. — Planche N^ 2. 

Plaque tournante en bois , du chemin de fer de Versailles 
(rive gauche), employée au service des wagons pour mar- 
chandises. (Échelles de 1/4' et de 1/10.) 

Fig. 1. Plan de la plaque tournante, dont une des moitiés 
A est vue en dessus , et dont l'autre B est vue en dessous. 

Fig. 2. Plan du châssis inférieur, portant le cercle en fer 
sur lequel roulent les galets. 

Fig. 3. Coupe verticale delà plate-forme, faite suivant les 
lignes À B des plans fig. 1 et fig. 2. 

Fig. 4. Détail du pivot P, en fer forgé , tournant sur un 
coussinet en bronze, dans une crapaudine en fonte C. 

Fig. 5 et Fig. 5 1. Coupe et plan de la crapaudine. 

Fig. 6. Plaque en fonto F contre laquelle vient s'appli- 
quer le pivot P. 

Fig. 7 et Fig. 7 1. Coupe et vue de face d'un des galets en 
fonte. 

Fig. 8, Fig. 8 1 et Fig. 8 a. Élévation, plan et coupe trans- 
versale d'une des chappes en fonte qui guident les galets. 

Fig. 9, Fig. 9i et Fig. 9s. Détails de l'assemblage des 

pièces en bois M , N , L et M', N', U du plan Fig. 1, vu en 
dessous. 

aa 66 Fig. 1. Rails en fer méplat, vissés sur la couverture 
en planches de la plaque tournante, servant à diriger 
le wagon qui doit changer de direction. 
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dd Crols^nons en fer, formant plans inclinés , destinés , 
en supportant le rebord de la roue , à Tempêcher de re€e« 
voir une secousse à l'interruption des rails. 

// itoulons en fer ser>aut i consolider les assemblages 
des bols entre eui. 

ffg Aiwemblasses à nii4M>is. 

hh Assemblages à tenons et mortaises. 



Série E. — PlaîtcheN^S. 

Plaque tournante en fonte du chemin de fer de Londres à 
Bristol. (Echelles de i/b et de lîlO) 

Fig. 1 et Fig. 2. Plan yn en dessous et coupe de la 
plaque tournante. 

Fig. 3 et 3, • Plan et coupe de la crapaudine en fonte. 

Fig. h et Fig. ig . Élévation et plan du pivot en fer forgé. 

Fig. 5, Fi^. 6 et Fig. 7. Coupes de la plaque suivant les 
lignes A B, C D« E F du plan. 

FiR. 8. Coupe du cercle sur lequel roulent les galets. 

Fig. 9. Coupe du cercle qui entoure la couronne de la 

fosse. 

Fig. 10 et Fig. lOt . Vue de face et coupe d'un des ga- 
lets en fonte. 

Fig 11 et Fig. 11, . Élévation et coupe du godet servant 
au graissage de la plaque tournante. 

Fig. 13. Plan du cercle en fer qui retient les axes des 
galets. 

Fig. 13,. Coupe transversale de Taxe d'un galet et d« 
cercle en fer. 

Fig 12. Coupe d'une partie de la plaque à une échelle 
doub e de celle de Tens* mbie. 

Les planches sont thées sur la fonte au moyen dé bou- 
lons de 0,013 de diamètre; les trous de ces boulons sont 
percéf* à (roid; leurs tètes sont en goutte de suif. Les 
planches sont à rainures, et dans le^i rainures on a |jlacé des 
coins en fer. Elles ont O^^ôS d*épais§eur, et sont maintenues 

Imr un cercle en fer et par uue couronne en foute, comme 
'indique la figure. 
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Le bois est (goudronné. Les plaques en fonte soot soule- 



vées el déplacét'H au moyen de tire-ronds composés d'un 
anneau et d*une tige ronde terminée par un pas de vis. Les 
tire-fonds ayant été introduits dans les trous de la plaque» 
on visse à leurs extrémités des écrous sur lesquels pose là 
plaque lorsqu'on la soulève. Les rails sont fixés sur le pian^ 
cher par des boulons qui traversent le bois et la fonte. 

SÉRIE E. — Planche N° 4. 

Plaque iaumante en fonte du chemin de fer de Paris 
à Orléans. (Échelle de 1/i et de 1/10.) 

Fig. 1 . Plan de la plate-forme vue en dessus. 

Fig. 3. Coupe transversale de la plaque tournante suivant . 
la ligne A B du plan Fig. 1. 

Dans cette plaque, comme dans la précédente, les galets 
sont H&es Ils sont au nombre de huit. Le plateau supérieiri* 
tourne avec le pivot dans ta crapaudine, et à cet effet il est 
relié par deux clavettes et une contre-clavette au moyeqi 
qu'on lui a fait venir à la fonte. 

Les rails que l'on remarque sur la plate-forme sont w 
fonte AU lieu d'être en fer comme à celle de la planche 1, 
série Ë. 

Fig. 3. Plan vu en dessous du disque mobile supérieur. 

Fig. 4 et Fig. 5. Coupe et plan du disque fixe inférieur 

Fig. 6. Coupe à 1/10 du disque supérieur suivant la ligne 
£F du plan t* ig. 3. 

Fig 7. Détail à 1/tO de la partie du plateau supérieur qui 
vient reposer sur les galets. 

Fig. 8 et Fig. 8». Coupe et vue de face d'un des galets. 

Fig. 9. Coupe à l/lO du disque supérieur suivant la li|[ne 
GH du plan Fig. 3. 

Fig. 10 et Fig. 10|. Coupes longitudinale et transversale 
du plateau supérieur, passant par la crapaudiue et te pivot. 

Série E. — Planche' N° 5. 

Plaque tournante en fonte du chemin de fer de Paris à 
Saint-Germain. (Échelle de 1/V.) 

Fig. 1. Coupe transversale de la plaque tournante suivant 
la ligne ^ B du plan. 



Fig. 2. Plan de la plaque tournante, vue en dessus, avec 
disposition des quatre voies auxquelles elle aboutit. 

Cette plaque diffère entièrement de celle représentée 
série £, planche n<> 1. Elle se compose d'une cuvette en 
fonte, coulée d'une seule pièce, assise solidement sur un 
massif en maçonnerie et présentant à sa face inférieure six 
croisillons , sur lesquels on a ménagé des parties saillantes 
terminées en forme de fourchettes, destinées à recevoir les 
tourillons des galets, auxquels elles servent ainsi de coussi- 
nets. Le plateau supérieur de la plaque repose sur galets à 
l'aide d'un rebord saillant légèrement conique, ménagé à 
cet effet, et peut tourner autour du pivot en fer qui traverse 
la cuvette en fonte. Celle-ci présente à sa circonférence 
supérieure quatre encochesplacées aux extrémités de deux 
diamètres perpendiculaires du plateau. Des petits leviers en 
fer, fixés à charnière sur le plateau mobile, s'engagent dans 
ces encoches pour la maintenir d'une manière fixe dans les 
différentes positions qu'on lui fait prendre. 

Fig. 3. Plan vu en dessus du plateau fixe portant les six 
galets. 

Fig. 3i. Coupe verticale du même plateau, suivant la 
ligne £F du plan, donnant la disposition des galets ajustés 
dans leurs coussinets. 

Fig. 4. Plan vu en dessous du plateau mobile. 

Fig. kl. Coupe du plateau mobile suivant une ligne per- 
pendiculaire à la ligne A B et passant par le centre. 

SÉRIE E. — Planche N® 6. 

Plaque tournante en fonte du chemin de fer de Strasbourg à 
Bâle. (Échelle de 1/4..) 

Fig. 1. Plan de la plaque tournante, une moitié en des- 
sus, l'autre en dessous. 

Fig. 2. Coupe de la plate-forme suivant la ligne brisée 
A B C du plan. 

Fig. 3. Plan d'un châssis en bois reposant sur une ma- 
çonnerie en meulière , et destiné à prévenir les effets du 
tassement. 

Fig. &. Détail de l'assemblage des galets qui sont au 
nombre de huit, avec la crapaudine du pivot. 
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SÉRIE E, — Planche N° 7. 

Fondation sur pilotis d'une plaque tournante en fonte du 
chemin de fer de Strasbourg à Bâle. (Échelle de 1/4.) 

Fig. 1. Pian des fondations. 

Fîg. 2. Coupe transversale des fondations et de la plate- 
forme, suivant A fi, fig. 1. 
Ces fondations se composent de cadres en bois super- 

I)0sés ; le premier (G C D D) (E E F F) de forme rectangu- 
aire et ayant les côtés assemblés à mi-bois, est supporté 
par huit pilotis a. Le second (G H 1 K], de dimensions plus 

fraudes, supporté par matre pilotis 6, porte le chftssis en 
ois sur lequel est fixée la crapaudine, et le cercle en fer sur 
lequel glissent les galets. Ce châssis diffère peu de celui re- 

1>résenté en détail, série E, planche 6, fig. 3. Enfin, les po- 
ygones successifs qui forment le pourtour de la fosse 
s'appuient aussi sur le cadre G H I K. 

Au moyen de ces fondations, la plaque tournante est par- 
faitement assurée. 

SÉRIE E. — Planche N** 8. 

Plaque tournante en fonte du chemin de Londres à Bir^ 
mingham. (Echelles de 1/4 et de 1/10.) 

Fig. 1. Plan de la plaque tournante, dont une des moitiés 
est vue en dessus , et dont l'autre l'est à la hauteur des 
galets. 

Fig. 2. Coupe transversale de la plaque suivant la ligne 
a du plan. 

Cette plaque est employée à Birmingham dans la remise 
polygonale des machines. 

Elle se compose de q atre parties distinctes : 1* d'une 
cuvette en fonte A A, coulée en deux morceaux, reposant 
sur des fondations en maçonnerie, ayant pour hauteur celle 
de la fosse, et portant-le cercle sur lequel glissent les ga- 
lets ; 2"" d*un croisillon à quatre branches fi B, dont les ex- 
trémités viennent embrasser par en dessous la cuvette en 
fonte, et au centre desquelles est fixée la crapaudine; 3''de 
l'ensemble de huit galets coniques maintenus entre deux 
cercles en fer ; k° enhn, delà plaque elle-même sur laquelle 

Légendes. 3 
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sont fixés, perpendicalairement entre eux, les rails en fer 
qui servent à mettre la plate-forme en communication avec 
les différentes voies. 

Fig. 3 et Fîg. 3f. Élévation et ooope à l'échelle de 1/10 
de l'un des galets. 

Fig. 4. Coupe à Téchelle de 1/10 de la plaqpie, suivant la 
ligne c d du plan. 

Fig. 5. Vue en dessus d'une plaque tournante en fonte 
du même chemin, mais d*un diamètre de 3™66 seulement; 
la cuvette en fonte est pour cette raison coulée d'un seul 
morceau. 

Fig. 6. Coupe de la plaque suivant la ligne é/du plan. 

Fig. T. Ëléyation et coupe à Téchelle de 1/10 de Tun des 
galets. 

SiaiE E. — PuLircHB N* 9. 
Ftmâaihnê éPune plaque tùumante. (Échelle de 1/4.) 

Celte plaque tournante est établie au chemin de fer de 
Versailles (rive gauche], au centre d'unç remise polygonale. 
Les bords de la fosse sont soutenus par un mur en maçon- 
nerie surnionté de deux assises, composées chacune des 
deux segments en bois C , C. 

Les rails des douze voies établies pour le service de la ro- 
tonde le long des fosses H des locomotives sur des longue- 
rines en bois, se dirigent vers le centre comme la fi^re 
rindique; des pièces de croisement en bois et fer F, F relient 
ces voies avec la plaque. L'eau qui tombe dans les fosses 
s'écoule par des conduits B dans un canal A, qui règne tout 
autour de la fosse et se d^orge par un conduit spécial dans 
un puits perdu ou puisard placé hors de la remise. Un con* 
duit 1) établit la communication entre |a fosse de la plaque 
et le canal de ceinture A. 

La Fig. 1 est une coupe transversale de la fosse. 

La Fig. 2 un plan. La Fig. 3 une coupe longitudinale sui- 
vant une pièce de croisement F. La Fig. 3( le plan de cettQ 
pièce; la Fig. 3a une coupe transversale suivant a b. 
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Série E. —Planche N^ 10. 

flaques tournantes en boisàNewcasthetà Vienne {Autriche). 

(Echelle de 1/4.) 

Tl^. 1. Plan de la plaque de Newcastle. Cette plaque est 
établie sur le chemin de North-Shields. 

Fig. ^ I. Coupe transversale de la même plaque avec pro* 
jection verticale des galets. 

Fig. 2. Plan d'une plaque du chemin dit Nordbahn établi 
à Vienne , en Autriche. 

Le levier Ë H se trouve dans la position indiquée en 
lignes pleines lorsqu'on veut faire tourner la plaque. Quand 
au contraire on veut la fixer dans sa position , on place le 
levier dans la direction indiquée en hgnes ponctuées. Lès 
rails de la plaque s'appuient alors contre son extrémité, et 
la plaque ne peut par conséquent se déplacer. 

Fig 2i. Coupe transversale de la même plaque et pro- 
jection verticale des galets. 

Séri^ £• — Pla27CP£ NMl. 

Plaques tournantes en fonte des chemins du Gard et de 
LiverpoQl. (Échelles de 1/10 et de l/i.) 

Fig. 1. Plan de la plaque du chemin du 6ard« 

Fig. II. Coupe de la même plaque. 

Fig. U. Coupe à une grande échelle 4iji pivot 

Fig. 2. Vue en dessous d'une plaque du ehenaJa ûs^ 
Liverpool. 

Fig. 2i Coupe du pourtour extérieur de cette plaque. 

Fig. 2a et Fig. 23. Coupe d'un des rayons aux deux ejr- 
trémités. 

SÉRIE E. — Planche N<> 12. 

Plaque tournante belge pour locomotive et tender. (Ëchellef 
de 1/50 et de 1/10. ) 

Fig. 1. Coupe horizontale de la plaque, 

Fig. 2. Coupe verticale par l'axe et projection de dî«- 
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rentes parties de la plaque. Le plateaa mobile proprement 
dit de cet appareil n'est antre qu'un disque formé de fortes 
planches en bois A , assujetties sur un bAti en fonte , com- 
posé de Quatre pièces principales B et G, solidement assem- 
blées et fortement maintenues dans leur parallélisme par 
des entretoises également en fonte et par des boulons. Les 
rails sont fii^ au plancher par des vis au-dessus des 
pièces B. 

Entre les grandes pièces ou solives B et C sont boulonnées 
des entretoises en fonte disposées parallèlement deux à 
deux , pour recevoir les galets dont les axes tournent dans 
des coussinets fondus avec elles. Ces axes sont en fer, tour- 
nés de chaaue bout à 98 millimètres pour former tourillon ; 
ib sont fixés au centre des galets par une clef , comme on 
peut le voir par les détails. 

Les galets sont très-rapprocbés des deux grandes solives 
intérieures B et inégalement espacés entre eux , contraire- 
ment à la disposition qu'on leur donne ordinairement dans 
les petits plateaux qui ne reçoivent qu'une machine et 
portent quatre rails. Dans cette plate-forme le rapproche- 
ment des galets des rails a pour but de supporter plus 
directement la charge. 

Les galets roulent sur un chemin circulaire en fonte , 
que supporte un cadre octogonal en charpente engagé dans 
la maçonnerie des fondations. 

Le mouvement est donné à la plaque au moyen d'une 
manivelle engagée sur l'arbre d'un pignon , comme l'indi- 
quent suffisamment le plan Fig. 1 et les détails Fig. 3 , 
Fig. i' et Fig. 5. 

Fig. 3. Élévation de l'entretoise qui porte le petit pignon 
et reçoit les tourillons des axes des roues dentées et du 
galet moteur. Les circonférences primitives des engrenages 
sont tracées sur cette figure en ponctués. 

Fig. &. Coupe transversale du pignon de l'engrenage co- 
nique et des entretoises qui portent les axes. 

Fig. 5. Vue de face de la roue dentée portée sur l'axe du 
galet, vue de ce galet et de la petite roue dentée avec la- 
quelle elle s'engrenne. 

Fig. 6 et Fig. 6i. Coupes verticale et horizontale d'un 

Salei. La positon du galet peut être, comme on le voit, 
xée au moyen d'une vis butante , qui s'appuie sur une 
des extrémités de l'arbre. 
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Fîg. 7. Plan de la crapaudine dans laquelle tourne lepivot. 

Fig. 8. Coupe verticale de Tentreloise du centre £ por- 
tant le pivot. 

SÉRIE E. — Planche N^ 13. 
Passages de niveau et barrières, 

(Échelles de 0,05 pour mètre = 1/20 et de 0,01 pour 
mètre = 1/100.) 

Fig. 1 et Fig. li. Passage de niveau avec sentier pavé et 
double contre-rail en bois, garni de fer. 

Fig. 2 et Fig. 2t. Passage de niveau avec sentier plan- 
cheye et double contre-rail en bois et fer. 

Fig. 3. Passage de niveau avec sentier pavé et double 
contre-rail en fer. 

Fi^. k. Passage de niveau avec sentier pavé et contre- 
rail simple en fer. 

Fig. 5, Fig. 9, Fig. 10 et Fig. 11. Petites barrières à un 
seul ventail. 

Fig. 6. Barrière à deux ventaux du chemin de Londres 
à Birmingham. 

Les poteaux doivent être Irès-soiideroent fixés au sol 
comme Fig. 13. au moyen de scellements puissants en ma- 
çonnerie, et chaque ventail très-solidement attaché au 
Soteau, a6n de ne pas ployer lorsque le public s'appuie 
essus. 

Fig. 7. Barrières en fer avec piliers en pierre, du chemin 
de Baie à Strasbourg. 

Fig. 8. Autres barrières à deux ventaux du chemin de 
Londres à Birmingham. 

Fig. 12. Grande barrière à deux ventaux, employée sur 
le chemin de Versailles (rive gauche). 

Fig. 13. Barrière à deux ventaux de plus petite ouver- 
ture. 

Fig. 14. Autre système de barrières. 

Fig, 15. Barrière à lisse, des chemins allemands. 

Fig. 16. Clôture du chemin de Strasbourg à Bftie. 
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Les galets gg sont fixés ani bras de la plate-fomie au 
moyen des sapports à coossioets A A, et à la portion annu- 
laire //« qui relie anssi les bras entre eux par les sup- 
ports h' h'. 

Fig. 2, Coupe faite suivant le bras intermédiaire h\ et 
par le milieu de Tune des Toies. 

A Moyeu en fonte. 

B Pivot relié au moyen à Taide de quatre boulons* 

C Sabot en fonte dans lequel se place la crapaudine en 
acier. Il est relié aux fondations ainsi que Findique la 
figure. 

m m Nervures maintenant l'écartement des bras qui sup- 
portent les rails. 

tt Rail circulaire régnant sur tout le pourtour de la cu- 
vette. 

La plate-forme se manœuvre de la manière suivante : à 
Taide des manivelles j9 eiqûe Tappareil R, on transmet le 
mouvement aux engrenages «, 9. ^, Ti qni sont reliés par 
des traverses en fonte à la plate-forme elle-même ; l'engre- 
nage 7, au contact de la couronne dentée d , qui est fixe, 
produit évidemment le mouvement de la plate-forme. 

Fig. 3f . Vue de face et assemblage d'un galet au bras de 
la couronne. 

Fig. 3a. Vue du côté de ce galet. 

Fig. k\ et Fig. &2. Vues de face et de côté de la disposi- 
tion des manivelles et des engrenages qui servent à manœu- 
vrer la plate-forme. 

Série E. — Plakche N^ 17. 

Nouvelles plaques tournantes employées sur les 
chemins anglais. 

(Échelle de 0,02 (1/50) pour la Fig. 3, et de 0,03 (3/100) 
pour les autres.) 

Fig. 1. Coupe faîte par Taxe de la plate-forme, qui se 
comnose d'une colonne fixe A, terminée a sa partie inférieure 
par acs pieds A^ A' encastrés dans le massif en béton F F. 
A Tcnveloppe B B, mobile sur la colonne, est reliée la plate- 
forme CC. Les bras DD, en même temps qu'ils reportent 
vers la base de la colonne le poids dont la plate-forme est 
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chargée, en assurent aussi la rigidité. La crapaudinë à bou- 
let et la partie annulaire o, placée entre Tenveloppe B et la 
colonne A, ont pour but de faciliter le mouvement de la 
plate- Forme CC, dont la partie inférieure est munie d'une 
nervure circulaire qui repose sur les galets placés au pour- 
tour de la cuvette. 

£ Couronne en fonte, servant de revêtement à la cuvette; 
elie est boulonnée sur des pièces en charpente reposant di- 
rectement sur le massif de maçonnerie. 

Fig. 2. La table de cette plate-forme , coulée en deux 
parties, est réunie suivant un même diamètre. 

La coupe représentée par cette figure est faite suivant 
deux rayons passant, Tun par le milieu de la voie C, et 
l'autre par le plan de contact des deux segments C. 

Elle se compose également d'une colonne fixe A, dont la 

Eartie inférieure, cône très-évasé, sert de points d'appui aux 
ras A^A^ qui relient et consolident le revêtement circu- 
laire £E. Les bras 1)1), boulonnés à Ja table et à l'enve- 
loppe B B, rendent solidaire toute la partie mobile de la 
plate-forme. Los disques oo, (/o' facilitent le mouvement 
et empêchent toute oscillation, ce qui a permis de suppri- 
mer les galets placés au pourtour de la cuvette; cette plate- 
forme ne s'emploie, du reste, que pour manœuvrer les voi- 
tures dont le poids est de beaucoup inférieur à celui des 
machines ou des tenders. 

Fig. 3. Grande plate-forme pour machine et tender. 
Sa construction ne diffère de celle de la Fig. 1 que par 
l'addition des bras D' D', que nécessitent les grandes dimen- 
sions de la plate-forme, et par l'emploi des galets horizon- 
taux gg^ placés à la partie inférieure de la colonne pour 
transformer en frottement de roulement le frottement de 
glissement, oui eut été considérable si l'on avait interposé 
iin disque métallique comme précédemment. 

Fig. k\. Coupe laite par Taxe de la plate-forme suivant 
un même diamètre. La table CC repose sur un disque hori- 
zontal B^B^ qui forme la partie supérieure de la colonne 
mobile B. 

L'enveloppe AA est fixe et reliée, à l'aide des tirants tt^ 
aux bras A^A' qui supportent le revêtement circulaire E ; 
les tirants à écrous i'i' servent à fixer invariablement la po- 
sition verticale de la colonne. 

La botte D, renfermant la crapaudinë, reporte, au moyen 
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des élriers fixés en c de chaque côté du balancier X, tout 
le poids de la plate- forme qui la presse sur Tenveloppe 
fixe A, relié au oalancier X par le centre d'oscillation o. 
' Fig. 42. Si Ton soulève le levier L, le balancier oscillant 
autour du point o fera décrire au point c un petit arc de 
cercle ayant pour rayon ot; la colonne BB sera soulevée 
par sa base, et la plate-forme, ainsi dégagée du contact des 
points aa de la partie fixe A^ A^, tournera, quoique chargée, 
avec la plus grande facilité* 

Fig 5. La disposition de cette plate-forme est presque 
en tout semblable à celle que nous avons décrite Fig. 4i et 
Fig. 42 , avec cette différence, toutefois, que n'étant affectée 
qu au service des voitures de voyageurs ou de marchandises, 
et ne devant être chargée par conséquent que d'un poids 
assez faible» comparativement aux plates-formes pour ma- 
chines, on a pu supprimer entièrement le balancier, et ne 
point faire reposer la table C G sur l'extrémité des bras A^ A'. 
Des taquets ss servent à maintenir la plate-forme dans, la 
position convenable au service. 

Sjîrie E. — Planche N** 18. 

Plaques tournantes servant en même temps à peser le 
chargement des voitures. 

(Échelle de 0,03 pour mètre pour les Fig. li, Fig. la, 
Fig. %, Fig. 22, et de 0,15 pour les autres.) 

Fig. 11. Coupe faite par Taxe de la plate-forme, qui se 
compose d'une enveloppe fixe B, maintenue à sa partie su- 
périeure et inférieure par les bras B', B'^ et les tirants f, f 
et t'^. La colonne A, terminée par le plateau A^ qui supporte 
la table C C de la plate-forme, repose sur la crapaudine for- 
mant le piston d'une presse hydraulique P, et pouvant se 
mouvoir dans le sens vertical. 

La boîte de la crapaudine D est reliée en g, par des étriers, 
au balancier X, oscillant autour du point p^ qui est fixe sur 
l'enveloppe B. 

Si, au moyen de la presse hydraulique P, on soulève la 
crapaudine et par suite la plate-forme, le contact n'ayant 
plus lieu aux points a' a^ la plate-forme pourra tourner libre- 
ment ; dans ce cas , elle pèsera de tout son poids sur la cra- 
paudine 1), qui, le reportant en q sur le balancier X, per- 
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mettra d'accuser, au moyen du poids R mobile sur le levier 
gradué L , le poids exact dont la plaque est chargée. 

Le contre-poids S sert à équilibrer la plate-forme , dont 
le poids mort varie avec chaque espèce de voiture dont on 
veut peser le chargement. 

Fig. U. Plan de la plate-forme : une partie du plancher 
est enlevée pour montrer la disposition des pièces. em- 
ployées à sa consolidation. 

Fig. I3. Coupe faite par le milieu de la crapaudine. D, 
boîte eitérieure communiquant à la pompe hydrauliaue P, 
par rintermédiaire du tuyau T; la crapaudine M, raisant 
piston , monte ou descend dans cette boite en soulevant la 
colonne A ; K est un stuphenbox rendant toute fuite d'eau 
impossible. 

Fig. % Coupe d'une autre plate-forme à peser. Elle ne 
diffère de la première que par la suppression de la pompe 
hydraulique. Le poids en entier repose toujours sur la cra- 
paudine D, qui reporte cette pression en q sur le balancier 
X, comme précédemment. Le levier / sert à manœuvrer les 
taquets t, f, qui fixent la position de la plate-forme en se 
logeant dans le revêtement circulaire de la cuvette. 

Fig. 22. Plan d'une partie de celte plate-forme. 

Fig. 23 et Fig. 24. Coupes de la crapaudine. D, boite 
reliée au balancier par les tiges à écrous nn.M^ cranaudine 
en acier, rr^ anneau métallique servant à diminuer les frot- 
tements. 



Série F. — Planche N^ 1. 

Diligence et wagons pour voyageurs des chemins de fer 
belges. (Échelle de 1/50.) 

Fig. 1. Élévation de la diligence. 

Fig. 2. Plan et coupe horizontale. 

Cette diligence est d'une forme particulière; elle est par- 
tagée en deux par un couloir ménagé en son milieu et don- 
nant entrée dans deux compartiments, garnis de bancs des- 
tinés à recevoir neuf voyageurs chacun. 

r Ressorts en acier servant en même temps de res- 
sorts de choc et de traction. 
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Fig. 3. Coupe en long de la diligence. 

Fig. k. Coupe en travers Id. 

Fig. 5. Vue par bout Id. 

Fig. 6. Élé?atîon d'un wagon de 2* classe dans lequel la 
disposition des banquettes est semblable à celle de la dili- 
gence. 

Fig. 7. Plan du chftssis de ce wagon. 

Fig. 8. ËIé?ation d'un wagon découvert de 3' classe dans 
lequel les voyageurs sont tous réunis dans un même espace 
et peuvent s'asseoir sur six banquettes disposées parallèle- 
ment entre elles et perpendiculairement à l'axe oe la voie. 

Fig. 9. Vue par bout du même wagon. 

Fig. 10. Coupe transversale du wagon de 2« classe. 

Les détails des wagons du chemin de fer de Strasbourg à 
Bàle, presque semblables à ceux des chemins belges , se 
trouvent dans la planche F 14. 

Série F. — Plaetche N° 2. 

Diligences des chemins dejer de Londres à Birmingham et 
de Birmingham à Gloucester. (Échelle de 1/50.) 

Fig. 1. Élévation d'une diligence du chemin de fer de 
Londres à Birmingham. 

Elle se compose de trois caisses , dont celles extrêmes 
sont surmontées d'impériales. Ces caisses reposent sur un 
chftssis double supporté par quatre ressorts en acier a, qui 
sont liés invariablement à l'aide d'une bride boulonnée, à 
des boîtes à graisse en fonte b , dans lesquelles tournent 
les fusées des essieux en fer. Les roues (ï/lfe^s sur ces es- 
sieux, sont également en fer, à Texception du moyeu qui 
est en fonte. Des plaques de garde en fer c, guident verti- 
calement les boites à graisse dans leur mouvement. 

Fig. 2. Plan du châssis dont on a enlevé la partie supé- 
rieure. Quatre ressorts en acier se trouvent placés en son 
milieu ; deux d'entre eux, ff\ sont indépendants l'un de 
l'autre, et recevant les abouts des tampons g servent à amor- 
tir la violence des chocs; les deux autres à // sont liés en- 
semble par des tringles en fer i, et sont destinées à la trac- 
tion. 
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Fig. 3. Coupe en long de la diligence suivant la ligne 
A B du plan. 

Fig. 4, Vue par bout. 

Fig. 5. Coupe transversale. 

Fig. 6. Élévation d'une diligence du chemin de fer de 
Birmingham à Gloucester, composée de quatre caisses dont 
deux en forme de coupé, qui sont surmontées d'impériales. 
Les ressorts de suspension sont placés en dessous des boites 
à graisse, afin de pouvoir faire ces voitures très-basses. 

Fig. 7. Plan du châssis. Six ressorts en forme de boudin, 
servant aux chocs et pour les tractions, remplacent dans 
cette diligence ceux en feuilles que Ton voit Fig. 2. 

Fig. 8. Coupe en long de la diligence suivant la ligne 
G D du plan. 

Fig. 9. Vue par bout. 

Fig. 10. Coupe transversale. 



SÉRIE F. — Planche N^ 3. 

Wagons de 2* et 3* classe du chemin de fer de Londres à 
Birmingham, (Échelle de 1/50.) 

Fi^. 1. Élévation latérale du wagon de 2* classe Ce wagon 
ne diffère de la diligence du môme chemin, représentée 
série F, planche n"* 2, que par la forme de la caisse; le 
système de traction est identique ainsi que le mode de sus- 
pension. Les mêmes lettres indiquent les mêmes objets. 

Fig. 2. Plan du chftssis dont on a enlevé la partie supé- 
rieure. 

Fig. 3. Coupe en long du wagon suivant la ligne A B du 
plan. 

Fig. 4. Coupe transversale, 

Fig. 5. Vue par bout. 

Fig. 6. Élévation latérale du wagon de 3"* classe. 

Ce wagon n*est pas fermé comme le précédent et les ban- 
quettes n*en sont point rembourrées, t^ mode de suspen- 
sion de la caisse est semblable à celui du wagon de 2^ classe. 

Fig. 7. Plan du châssis. 
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Ce chÂssis egt simple au liea d'être double comme celui 
des voitures de première et de deuxième classe. Les ressorts 
de choc sont supprimés et les tampons sont fixes. La trac- 
tion s'opère comme dans la Fig. â, par des ressorts h et V 
pris dans leur milieu et reliés ensemble à leurs extrémités 
par deux petites tringles en fer, de telle sorte que l'un des 
deux ressorts sert toujours à faire revenir l'autre dans aei 
position primitive. 

Fig. 8. Coupe en long du wagon suivant la ligne G I) du 
plan. 

Fig. 9. Coupe transversale. 

Fig. 10. Vue par bout. 

SÉRIE F. — Planche N*" 4. 

Diligences du chemin de fer de Londres à Bristol [Great 
Western). (Échelle de 1/50.) 

Fig. 1. Élévation d'une diligence à 4 caisses et à 6 
roues. Les ressorts de suspension sont fixés au-dessous des 
bottes à graisse , pour permettre d'abaisser le centre de 
gravité de la voiture. 

Fig. Il . Coupe horizontale de deux caisses et plan d'une 
des moitiés du châssis. 

Des ressorts composés de feuilles en acier, placés symétri- 
quement de chaque côté de l'axe du châssis, sont desti- 
nés à amortir les chocs , et deux pièces en acier, pouvant 
s'allonger sous un effort convenable, font fonction d'appa- 
reil de traction. 

Fig. 2. Élévation d'une voiture formant salon. 

Fig. 2, . Coupe transversale. 

Fig. 2a . Plan du châssis. 

Vu la forme toute particulière de ce wa^on, nous entre- 
rons dans quelques détails sur sa disposition et sa con- 
struction. 

L'intérieur de la caisse est garni de. banquettes dans tout 
son pourtour, sauf l'ouverture réservée pour la porte d'en- 
trée. Ces banquettes sont partagées en compartiments for- 
mant canapé , dont chacun peut contenir deux ou trois 
personnes. Le milieu de la voiture présente un espace libre 
destiné à la circulation ; ou y place deux tables, dont les 
côtés, pouvant se rabattre, ne gênent pas le passage. 



Pour permettre aux voyageurs de marcher sans baisser la 
tète, Timpérialede la caisse se trouve plus élevée au milieu 
qu'au-dessus des banquettes. 

La caisse ne pose pas immédiatement sur le train, comme 
cela se pratique dans les autres wagons ; il y a entre eux 
huit coussins à air, en étoffe enduite de caoutchouc, placés 
sur deux pièces longitudinales, garnies de tôle, et 6xées au 
train par des boulons. Les coussins sont maintenus en place 
par d autres plaques de tôle fixées au châssis de la caisse, 
et dont les bords sont courbés. Ils sont en outre retenus 
par des cordons noués au train. 

Fig. 3. Élévation d'une diligence à quatres rouée. 

Fig. 3 '.Plan du châssis. 

La disposition ingénieuse du système de traction mérite 
d'être décrite avec quelques détails. 

Le mécanisme consiste en deux ressorts tournant leur 
concavité l'une vers l'autre, et s'appuyant sur deux pièces 
en fonte i», wf. Ils sont maintenus par les tiges o /^ o' l 
formant une fourche, et les embrassant tous deux à la fois. 
La position de ces fourches et celle des ressorts qu'elles 
IQaintiennentf est fixée par trois guides. Si on tire les d^ux 
tiges V et o' l en sens contraire, elles pressent d'uqa m^n 
nière égale et opposée les ressorts, qui, réagissant Tun 
sur l'autre, ne font éprouver aucune fatigue au châssis. 

Si on pousse les tiges au lieu de les tirer, les talons des 
fourches agissent sur les ressorts qui subissent un effet en- 
tièrement le même que dans le cas précédent, où l'action 
s'opérait en sens contraire. 

Des tiges o V et o' l qui guident les ressorts, portent 
d'autres tiges no^\.n' o, se fixant aux heurtoirs t t' com- 
posés d'une planche extérieure au châssis, et formant ainsi 
un grand triangle ; ce triangle n'est fixé aq train que par un 
boulon, en sorte qu'il peut prendre un mouvement d'osciU 
lation et de rotation autour de ce point. 

Pour former un convoi, on attache entre eux, d'une ma? 
nière invariable, les heurtoirs de toutes les diligences; il ne 
peut y avoir alors de secousses posêibles, quelque fortes que 
soient les variations de mouvement imprimé parla machine, 
et dans les courbes, le convoi peut former le polygone, sans 
que rien d*oppose à ce mouvement.. 
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SÉRIE F. — Planche N"* 5. 

Wagons des chemins de fer de Birmingham à Gloucesier^ 
et de Londres à BristoL (Échelle de 1/50. ) . 

FIg. 1. Élévation d'un wagon de 2"^ classe à frein, da che- 
min de Birmingham à Gloucester, dont la construction est 
identique à celle de la diligence à coupés, du même che- 
min, représentée série F. planche n"" 2. 

Fig. II. Plan du châssis. 

Fig. la. Coupe en long suivant la ligne A B du plan. 

Fig. l3. Coupe transversale. 

FIg. I4. Vue par bout. 

Fîg. 2. Élévation d'un wagon de 3* classe à six roues, du 
chemin de fer de Londres à Bristol, 

Fig, 2. Coupe horizontale d'une des moitiés du wagon, 
et plan d'une partie du châssis. Un même ressort sert à la 
fois au choc et à la traction. 

Fig. 3. Élévation d'un train de diligence â six roues, du 
chemin de fer de Great- Western, 

Fig. 3f. Plan du même train. 



SÉRIE F. — Plawche N^ 6. 

Freins des wagons de voyageurs du chemin de fer de 
Versailles (H. G.). (Échelle de 1/20 et de 1/10.) 

Fig. 1. Élévation d'un frein serrant deux roues de quatre 
côtés. 11 se compose d'un petit balancier A , embrassé par 
une fourchette B, dans laquelle se fixe, à l'aide d'une cla- 
vette, une ti^e cylindrique C, filetée â sa partie supérieure 
et entrant dans un écrou fixe. Des deux côtés du balan- 
cier s'adaptentdeux petites bielles, portante leurs extrémités 
inférieures un anneau , 4"! reçoivent les crochets des deux 
leviers en fer £Ë. Ces leviers sont liés, à l'aide de boulons 
FF, à deux patins en fer GG qui arment les sabots en bois 
H H, appliqués au pouijtour des roues. Ces leviers portent 
en outre des bras II, auxquels viennent s'attacher des 
pièces KK formant écrous , dans lesquelles passent des 
tiges filetées LL reliant les sabots HHavec ceux NN. 
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En faisant tourner la vis, le balancier A monte parallè- 
lement à lui-même, soulève les deux leviers EE , qui, pre- 
nant une position horizontale, pressenties sabots H H contre 
les circonférences des roues, en même temps qu'ils rappro- 
chent les sabots NN. Les roues se trouvent de cette façon 
prises chacune par deux côtés opposés, ce qui les empêche 
complètement de tourner. 

Ce frein est extrêmement puissant. 

Fig. 2. Élévation d'un autre frein, serrant également cha- 
cune des roues de deux côtés. Le jeu en est peu différent de 
celui du précédent. 

Fig. 1, et Fig. I2. Vue de côté et vue de face du sabot H 
du frem (Fig. 1). 

Fig. I3 et Fig. I4. Élévation et plan du levier E du même 
frein. 

Fig. I5 et Fig. lé. Élévation et plan de la douille K 
(Fig. I). 
Fig. lyetFig.ls. Élévation et plan du balancier A (Fig. 1). 

Fig. I9 et Fig. l,o. Vue de côté et vue de face de la four- 
chette B (Fig. 1). 

Fig. lu et Fig. I12. Élévation et vue de face du patin N 

(Fig. 1). 
Fig. 2i et Fig. 2a. Détail du frein (Fig. 2). 



SÉRIE F. — Planche N** 7. 

Diligence et wagon du chemin de fer de Paris à Saint" 
Germain. (Échelle de 1/50.) 

Fig. 1. Élévation d'une diligence à trois caisses et à deux 
impériales. 

Fig. 2. Plan du châssis vu en dessous. 

Deux ressorts placés au milieu du châssis servent en même 
temps à ta traction et à Tamortissement des chocs. Le dé- 
tail de ces ressorts est donné dans la planche 8. 

Fig. 3. Coupe en long de la diligence. 

Fig. '1.. Vue par bout. 

Fig. 5. Coupe en travers. 

Légèn(][e8. 4 
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Fig. 6. Élévation d'un wagon de troisième classe, fermé 
seulement avec des rideaux. 

Fig. 7. Plan du châssis vu en dessous. Il n'y a pas d'au- 
tres ressorts dans ce wagon que ceux qui servent à la sus- 
pension ; la traction se fait au moyen d'un crochet fixe, les 
tampons ne sont pas élastiques. 

Fig. 8. Coupe en long du wagon. 

Fig. 9. Yue par bout. 

Fig. 10. Coupe en travers. 

Série F. — Planche N^ 8. 

Détails des ferrures de traction des diligences et wagons des 
chemins dei fer de Versailles (rive droite)^ et de Saint- 
Germain. (Échelle de 1/10.) 

Fig. 1 et Fig. li. Élévation et plan du système de trac- 
tion des diligences représentées fig. 1 et fig. 2 , série F , 
planche 7. 

Fig. 2 et Fig. 2i. Détail des ferrures de traction du che- 
min de Versailles (rive droite), dont l'ensemble a été donné. 

Lorsque Ton tire sur les anneaux, fig, 2, Teffort se trans- 
met au ressort R, qui lui-même agit sur le ressort R^ Ce 
dernier ressort R^ s'appuie sur le tampon placé entre les 
deux anneaux. Lorsque, au contraire, il y a choc, il en ré- 
sulte une pression contre le tampon, qui poussant en avant 
la plaque A A et les quatre guides S N, S^ W (dont deux seu- 
lement sont visibles, fig. 2i), fait glisser la plaque A A sur les 
guides T T^ et les guides S N, S^ N^ dans des trous de la 
plaque P. C'est alors le ressort R^ qui est pressé et qui trans- 
met le choc au ressort R, ce dernier s'appuyant contre le 
point fixe P. 

Fig. %, Fig. 23, Fig. % Fig. 25, Fig. 26. Fig. 2^, Fig.2ç 
Fig. 29. Pièces détachées relatives au même appareil de 
de choc et de traction. 

Fig. 3 et Fig. 3i. Élévation et coupe d'une roue de wagon 
en fer. 

Fig. 4, Fig. 4c, Fig. W, Fig. 43, Fig. 44 et Fig. 45. Éléva- 
tions, plans et coupes de la menotte en fonte contre laquelle 
viennent s'appliquer les extrémités des ressorts de suspen- 
sion. (Versailles, rive gauche. ) 
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Fîg* 5 etTîg. 5i. Élévation et vnedc côté d'un marche- 
pied. 

Fig. 6 et Fig. 6i. Élévation et vue de côtéd'vme menotte 
de suspension du chemin de fer de Saint-Germain. 

SÉRIE F. — Plakche N** 9. 

Diligences et wagons du chemin de Versailles {rive gauche). 
(Échelle de 1/50.) 

Fig. 1. Élévation d'une diligence à coupé et à double 
siège. 

Fig. 2. Coupe longitudinale de la même diligence. 

Fig. 3. Élévation de cette voiture par derrière. 

Fig. 4. Coupe transversale. 

Fig. 5. Élévation d'un wagon. 

Fig. 6. Coupe longitudinale de ce wagon. 

Fig. 7. Élévation par derrière. 

Fig. 8. Coupe transversale. 

Les détails de ces voitures sont donnés dans une aotre 
planche, série F, n** 10. 

SÉRIE F. — Planche N^ 10. 
Voitures du chemin de Versailles [rive gauche). 
(Échelle de 0,02 pour mètre = 1/50. ) 

Fig< 1. Élévation d'une voiture mixte, du chemin de 
Versailles (rive gauche). 

La caisse du milieu est destinée aux voyageurs de pre«- 
mière classe ; les caisses des extrémités aux voyageurs de 
seconde classe. Seize voyageurs ont place sur les si^es 
d'impériale. Les caisses étroites indiquées entre les caisses, 
servent à renfermer des marchandises ou des chiens. 

Fig. 2. Plan du châssis. 

Fig. 3. Coupe longitudinale. 

Fig. 4. Coupe transversale. 

Fig. 5. Élévation postérieure. 
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Fig. 6. Wagon du chemin de Versailles (rive gauche), 
contenant soixante voyageurs ; chaque voyageur se te- 
nant debout. 

FIg. 7. Plan du châssis différant de celui Fig. 2. 

Fig. 8. Coupe longitudinale. 

Fig. 9. Élévation postérieure. 

Fig. la. Coupe transversale. 

SÉRIE F. — Planche N^ 11. 

Voitures des chemins de Vienne à Briinn et de Baie à Stras- 
bourg. (Échelle de 0,02 pour mètre = 1/50.) 

Fig. 1. Élévation d'un wagon à huit roues , employé sur 
le chemin de fer de Vienne a Briinn (Nordbahn). 

Fig. 2. Pian du môme wagon. 

Fig. 3. Élévation d^une diligence du même chemin. 

Fig. 4. Élévation d'un wagon ouvert, du chemin de Baie 
à Strasbourg. 

Fig. 5. Plan de ce wagon. 

Fig. 6. Coupe longitudinale. 

Fig. 7. Élévation postérieure. 

Fig. 8. Coupe transversale. 

SiÊRiE F. — Planche N^ 12. 

Diligences du chemin de fer de Versailles (rive gauche). 
(Échelle de 0,02 pour mètre = 1/50.) 

Fig. 1. Élévation latérale d'une diligence à trois coupés 
ordinaire du chemin de VersaUles (rive gauche). 

Fig. 2. Plan du châssis de cette diligence. 
Fig. 3. Coupe longitudinale. 
Fig. 4. Élévation postérieure. 
Fig. 5. Coupe transversale. 

Fig. 6. Élévation latérale de la diligence de luxe du che- 
min de Versailles (rive gauche). 
Fig. 7. Plan du châssis de la même diligence. 
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Fig. 8. Coupe longitudinale. 
Fig. 9. Élévation postérieure. 
Fig. ^0. Coupe transversale. 

Série F. — Planche N° 13. 

Détails des ferrures des diligences du chemin de fer dt 
Versailles (rive gauche.) 

(Échelle de 0,10 pour mètre = 1/10) 

Fig. 1, Fig. I2, Fig. I3 et Fig. I4. Ressorts de "sus- 
pension de la voiture de luie représentée, pi. F 12. 

Fig. 2 et Fig. 2i. Ressort de traction et de choc de la 
même voiture. 

Fig. 3 et Fig. 3i. Ces figures représentent en lignes 
pleines, la plaque de garde des voitures ordinaires du che- 
min de Versailles, représentées Fig. 1 et 2 et pi. F 12, et en 
lignes ponctuées la plaque de garde de la voiture de luxe. 

Fig. 4, Fig. 4i, Fig. ^2 et Fg. 43. Boîte à graisse em- 
ployée pour les voitures. On a représenté Fig. 4^ en lignes 
ponctuées, un petit siège en fonte que Ton a placé dans la 
voiture de luxe, sur la boite à graisse, comme point d'appui 
du goujon sur lequel pose le ressort. (Voir les planches 
d'ensemble.] Le coussinet sur lequel frotte la fusée de Tes- 
sieu est en bronze, le reste de la boîte est en fonte. Un 
disque en tôle fixé à Fessieu pénètre, comme Tindlqne la 
figure, dans la boîte à graisse, et empêche le sable ou la 
poussière d'y pénétrer. 

Fig. 5, Fig. 5:, Fig. 5a, Fig. 53 et Fig. 64. Boulons à 
brides et autres pièces pour fixer la boîte à graisse au res- 
sort de suspension, dans les voitures ordinaires. 

Ffg. 6. Entretoise réunissant les longuerines supérieure 
et inférieure du châssis, et guidant le ressort. 

Fig. 7, ïîg. 7,, Fig. 72 et Fig. 73. Vue de face, vue de 
côté et coupe du tampon. 

Fig. 8 et Fig. 8r, Tiges des tampons. L'extrémité du 
ressort de choc se loge dans le trou rectangulaire; In 
partie carrée passant dans une traverse du châssis sert a 
guider la tige. (Voir les figures d'ensemble pi. F 12. ) 
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Fig. 9 et Fig. 9i. Tige de traction. 

Fig. 10 et Fig. lOi. Plates- bandes entre lesquelles se 
trouve guidée la chappe du ressort de traction ; ce ressort 
reposant sur la plate-bande inférieure, et cette plate-bande 
posant elle-même sur une longuerine en bois. (Voyez la 
pi. F 12, Fig. 7 'et 8.) La plate-bande pénètre de quelques 
millimètres dans une entaille ménagée dans la longuerine. 

Fig. 11 et Fig. 11 1. Crochet d'attelage. 

Fig. 12. Bride et chaîne de sûreté pour l'attelage. 

Fig. 13. Appareil à vis pour réunir les voitures d'un 
même convoi. 

Série P.— Planche N° 14. 

Détails des ferrures des wagons des chemins de fer de Ver- 
sailles [K, G.) et de Strasbourg à Baie, 

(Échelle de 0,10 pour mètre =1/10 ) 

Fig. 1. Ressorts de traction et de choc des voitures du 
chemin 'de Versailles (rive gauche). 

Fig. Il, Fig. la, Fig. l3 et Fig. I4. Fourchettes qui em- 
brassent ces ressorts avec leurs tiges. 

Fig. I5 et Fig. le. Tampons. 

Fiç. 2, Fig. 2i, Fig. 2^, Fig. 23, Fig. 24 et Fig. 25. Botte 
à graisse des voitures du chemin de Strasbourg à BAle, et 
des chemins belges. 

Fig. 3, Fig. 3i, Fig. 3^ et Fig. 3s. Ressort de suspension 
de ces mêmes voitures, et détails du mode d'attache du 
ressort au châssis. 

Fig. & et Fig. ku Assemblage du ressort de traction et 
de choc de ces voitures avec les tiges. 

Fig. 5 et Fig. Si. Tampons de ces voitures. 

Fig. 6, Fig. 6e, Fig. 62 et Fig. 63. Entretoises en fonte 
supportant les tiges de tampons. (Voir les planches d'en- 
semble.) 

Fig. 7 et Fig. 7i. Guides en fonte des liges de tampon. 
Fig. 8 et Fig. 81. Tige et anneau d'attelage. 
Fig. 9 et 9i. Disque fixé à la traverse du châssis et qui 
est percé d'un trou pour le passage de la tige d'attelage. 
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SÉRIE F. — Planche N** 15. 

Voitures des chemins de Londres à Birmingham et de Stras- 
bourg à Bdle. (Échelles de 0,02 pour mètre = 1/50.) 

Fig. 1. Malle pour le transport des dépèches sur le che- 
min de Londres à Birmingham. 

Le châssis est le même que celui représenté Fig. 1 et 2, 
pi. Fa. 

Fig. 2. Diligence à coupé du chemin de fer de Versailles 
(rive droite). 

Le châssis est le même que celui représenté Fig. 2, 
pi. F7. Les détails des ferrures de ce châssis sont représen- 
tés Fig. 2 à 28, pi. F 8. 

Fig. 3. Coupe longitudinale de la diligence Fig. 2. 

Fig. k. Wagon ou voiture de deuxième classe du chemin 
de Versailles (rive droite). 

Le châssis est le même que celui de la diligence Fig. 2. 

Fig. 5. Diligence du chemin de Strasbourg à Bâle. 

Le châssis est du même modèle que le châssis belge. Le 
détail des ferrures est donné planche F ik. 

• Fig. 6. Wagon mix4e du même chemin. 

Fig. 7. Coupe longitudinale de ce wagon. 

Fig. 8 et Fig. 9. Élévations postérieures de ce wagon. 



Série F. — PlarcHe N^ 16. 

Détaih des ferrures des voitures des chemins de fer de 
Londres à Birmingham , Souihampion , Orléans. 

( Echelle de 0,10 par mètre = 1/10) . 

'Fig. 1. Plan des ressorts de traction et de choc, ainsi que 
des tampons. 

Fig. li. Coupe transversale des ressorts, suivant la ligne 
A B du plan. 

Fig. 2 et Fig. 2(. Coupe et plan de la chaîne de sûreté. 
( Voyez les planches d'ensemble ). 
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Fig. 3 et Fig. 3i. Plan et vue extérieure de la ferrure 
mn, Fig. 1, qui guide la tige de traction. 

Fig. k. Détails des tiges de tampons. 

Fig. 5, Fig. 5i et Fig. 62. Tige de traction. 

Fig. 6. Mode d'attelage desvoituresdu chemin de Londres 
à Southampton. 

Les crochets pour les voitures du chemin de Londres à 
Birmingham sont absolument semblables. L'attelage se fait 
au moyen du tendeur représenté Fig. 8. 

Fig. 7 et 7i. Détails des tampons des voitures du chemin 
d'Orléans ( ancien modèle ). 

Le châssis de ces voitures est presque entièrement sem- 
blable à celui de la diligence du chemin de Versailles ( rive 
gauche) , représentée Fig. 6 , Planche F 12. Les ressorts de 
traction et de choc sont placés exactement comme dans 
cette voiture , près des extrémités du châssis. 

Fi§. 8. Tendeur des voitures du chemin de Londres à 
Birmingham. 

Fig. 9 etFig.Oi. Tiges de traction des voitures du che- 
min d'Orléans (ancien modèle). 

Série F. — Planche N* 17. 

Roues diverses de voitures, 

(Echelle de 0,05 pour mètre = 1/20.) 

Fig. 1. Roue toute en fonte, coulée en coquille, des 
wagons de terrassement du chemin de Londres à Birming- 
ham, déjà représentée sur une plus grande échelle, pi. 9; 
série J. 

Fig. 2. Roue toute en -fonte , coulée en coquille , des 
wagons de terrassement, du chemin de fer d'Alais à Beau- 
Caire. 

Fig. 3. Roue en fer forgé, avec moyeu en fonte, d'un 
tender d'une machine de Uick. 

Fig. 4. Roue en fer forgé, avec moyeu en fonte, du che- 
min de Londres à Birmingham. 

Fig. 5. Roue en fer forgé, avec moyeu en fonte (dernier 
modèle), employée au chemin de fer d'Orléans, et en An- 
gleterre. 
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Fî^. 6. Roue en fer forgé , aved moyeu en fonte , du 
chemin de Bàle à Strasbourg. 

Fig. 7. Roue en fonte, avec cercle en fer malléable, et 
rais en fer creux, employée pour les wagons de marchan- 
dises du chemin de fer d'Alais à Beaucaire. 

Fig. 8. Roue en fer forgé, avec moyeu en fonte , dite 
roue de Bramah, employée sur le chemin de fer de Londres 
à Birmingham. 

Fig. 9. Roue en fonte, avec cercle en fer forgé, ancien- 
nement employée sur les chemins belges. 

Série F. — Planche N^ 18. 

Essieux divers, 

(Échelle de 1 décimètre pour mètre = 1/10.) 

Fi^. 1. Essieu d'un wagon de terrassement de Londres à 
Birmingham, les boites à graisse étant placées en dedans 
des roues, et les roues ayant 75 centimètres de diamètre. 

Fig. 2. Essieu d'un wagon de terrassement des chemins 
de Versailles et de Saint-Germain , les boîtes à graisse 
étant placées en dehors des roues, et les roues ayant 50 
centimètres de diamètre. 

Fig. 3. Essieu des voitures de voyageurs du chemin de 
fer de Londres à Birmingham. Les roues cour ces essieux, et 

Jour tous les essieux de voitures qui suivront, ont del^-OO 
1™ de diamètre. 

Fig. 4. Essieu des voitures de voyageurs du chemin de 
Strasbourg à Bâie. (Ancien modèle.) 

Fig. 5. Essieu pour toute espèce de voitures du chemin 
de fer de Versailles (rive gauche). 

Fig. 6. Essieu des voitures de voyageurs du chemin de 
fer de Paris à Rouen. 

Fig. 7. Essieu pour toute espèce de voitures du chemin 
de fer de Versailles (rive droite). Poids , 96 kil. 

Fig. 8. Essieu pour toute espèce de voitures, du chemin 
de Paris à Orléans. 

Fig. 9. Essieu pour toute espèce de voitures, du chemin 
de Strasbourg à Bàle. (Nouveau modèle.) 

Fig. 10. Le même brut sortant des forges. 
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Fig. 11. Essieu d'une machine locomotive à six roues, 
de Hawthorn (cylindres de là pouces). 

Fiff. 12. Essieu d'ane machine locomotive à six roues , 
de Sharp et Roberts (oflindresde 13 pouces). 

Série F. — Planche No 19. 
Voitures du chemin de Rouen. 
[ Échelle de 0,02 pour mètre = 1/50.) 
Fig. 1. Élévation d'une diligence du chemin de Rouen. 
Fig II. Vue par derrière. 
Fig. I2. Coupe longitudinale. 
Fig. U. Coupe transversale. 
Fig. I4. Plan du châssis. 

Fig. 2. Élévation d'une voiture de deuxième classe avec 
frein. 

Fig. 2i. Vue par derrière. 
Fig. 2ji. Coupe longitudinale. 
Fig. 2d. Coupe transversale suivant A B Fig. Ss- 
Fig. 24. Coupe transversale suivant C D Fig. 2a. 
Fig. 3. Élévation de côté d'une voiture découverte (wa- 
gon de troisième classe). 

Fig. 33. Coupe longitudinale de la même caisse. ' 
Fig. 3|. Vue postérieure. 
Fig. 3a. Coupe transversale. 

Série F. — Planche N^ 20. 

Détails des voitures du chemin de fer de Paris à Rouen. 

(Échelle de 0,10 pour mètre = 1/10.) 

Fig. 1. Plan du chftssis. 

La traction s'opère sur le milieu du ressort , au moyen 
de la barre indiquée Fig. 1, Fig. li et Fig. la. Les chocs se 
transmettent aux eitrémités par l'intermédiaire des tam- 
pons et de leurs tiges. 



-69 — 

Fig. II. Coupe longitudinale suivant A B Fig. 1. 

Fig. I2. Coupe du ressort de la bride et de la barre de 
traction. 

Fig. 2. Coupe d'un tampon. 

La différence entre le bois et le fer est établie par des 
teintes. 

Fig. 3. Élévation d'un ressort de suspension. 

Fig. 3i. Plan de l'entretoise placée sous la boite à 
graisse, et d'une portion delà tringle qui réunit les plaques 
de garde. 

Fig. h et Fig. ki. Détails de la menotte en cuir et des 
supports qui soutiennent les extrémités du ressort. 

Fig. 5. Plan d*un des socles en fonte S. 

Fig. 6, Fig. 6„ Fig. 62, Fig. 63, Fig. 64, Fig. 65, Fig. 66, 
Fig. 67, Fig. 6a et Fig. 69. Élévation et coupes d'une botte 
à graisse. 

Série F. — Planche N° 21. 

Détails des voitures du chemin de Londres à Bristol. 

(Échelle de 0,10 pour mètre = 1/10.) 

(Voir l'ensemble PI. F 4.) 

. Fig. 1. Plan des ressorts de traction et de choc, et d'une 
barre de traction. Le jeu de ces ressorts est expliqué dans 
la légende de la PI. F k. 

Fig. II. Coupe longitudinale des ressorts et vue de cdté 
d'une des fourches qui les embrassent. 

Fig. 2 et Fig. 2i. Élévation et plan de la pièce A Fig. 1. 

Fig. 4. Coupe en B Fig. 1. 

Fig. 3 et Fig. 3i. Élévation et plan des pièces C. 

Fig. 5 et Fig. 5i. Coupe transversale et plan du sup- 
port D. 

Fig. 6, Fig. 61, Fig. 62, Fig. 63, Fig. 64, Fig. 65, Fig. 60, 
Fig. 67, Fig. 68, Fig. 69, Fig. 6.0 et Fig. 611. Elévation, 
coupe et plan de la boite à graisse des voitures de première 
classe, et des coussinets en bronze placés dans ces boîtes. 

Fig. 7, Fig. 7„.Fig. 7,, Fig. 73, Fig. 74, Fig. 75, Fig. 76, 
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Fig. 7;, Fig. 78, Fig. 79, Fig. 7,o et Fifi. 7,i. Élévation, 
coupe et plan de la boite à graisse des voitures de deuxième 
classe, et du coussinet en bronze placé ,dans ces coussinets. 

Fi^. 8 et Fig. 81. Plaque de garde. Ces plaques de garde 
se distinguent par de petites saillies qui embrassent le 
châssis. 

Fig. 9. Ressort de suspension. 

Série F. —Planche N* 22- 
Voitures diverses du chemin de Saint-Étienne à Lyon. 

(Échelle de 0,02 pour mètre = 1/50. ) 

Fig.,1. Élévation d'une voiture à huit roues du chemin de 
Saint-Étienne à Lyon, mise en circulation en septemb. 18<i'2. 
Elle contient quarante places , non compris les quatre qui 
peuvent être données sur les deux banquettes ménagées sur 
Timpériale. 

Fig. 11. Plan du châssis inférieur de la même voiture. 

Fiç. 2. Élévation de Tune des voitures à six roues , mise 
en circulation sur le chemin de Saint-Étienne depuis le 
mois de février 1840. 

Fig. 2i. Plan du châssis inférieur. 

Fig. 3. Élévation de Tune des voilures de première classe 
du chemin de fer de Saint-Élienne à Lyon. 

Ces voilures sont placées en tête des convois; elles sont 
séparées du tender par un fourgon pour les bagages et un 
wagon découvert sur lequel est placé un essieu de rechange. 
Ce dernier wagon , y compris sa charge, ne pèse que 2,250 ki- 
logrammes. Le fourgon se compose d'un train dont les roues 
sont semblables à celles des autres wagons et d'une longue 
caisse a compartiments, dans laquelle sont déposés les ba- 
gages des voyageurs. Arrivé à la station extrême on tait 
passer cette caisse sur un train ordinaire et le transport des 
bagages de cette station au bureau situé dans l'intérieur de 
la ville s'opère sans transbordement. On évite ainsi une très- 
grande perte de temps et la détérioration des bagages. Le 
poids de ce fourgon est de 2,690 kilogrammes. 

Fig. 3r. Plan du châssis en charpente sur lequel repose 
la caisse de cette diligence. 
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Fig. 4. Elévation d'une des voijures à huit roues mise en 
activité sur le raiiway de Saint-Étienne depuis le mois de 
février 1840. Ces voitures contiennent trente-deux places, 
dont vingt-ciuatre à rîntérieur et huit sur les deux ban- 
quettes extérieures. 



Série F. — Planche N'' 23. 

Détails des voitures des chemins de Saint-Etienne à Lyon. 

(Échelle de 0™10 pour mètre = 1/10.) 

Fig. 1. Élévation de l'un des deux trains d'une voiture à 
huit roues du chemin de fer de Saint-Étienne. 
Fig. 3. Plan du même train. 
Fig. 2. Coupe suivant C D du plan. 
Fig. 2i. Coupe suivant A B Fig. 1. 

Fig. 4. Coupe en long de l'une des extrémités de la partie 
inférieure d'une diligence à huit roues. 

Les trains sont entièrement indépendants l'un de l'autre; 
chacun d'eux est composé des pièces suivantes : 

EËFig. 1 et 3, sablières formées chacune de deux pièces de 
bois, dont l'une, celle à l'extérieur, a 0"078 sur 0"15 d'équar- 
rissage , et l'autre Onb sur 0*04 seulement; cette pièce est 
doublée d'une plaque de tôle de 0"009 d'épaisseur; cette 
dernière disposition a pour but de rejeter plus à l'extérieur 
le centre des ressorts de suspension qui sans cela ne porte- 
rait pas assez près de l'extrémité des essieux. 

Vers le milieu de leur longueur, voy. Fig. 1 et 4, les sa- 
blières ont un renflement de O^Olô, afin d'empêcher leurs 
extrémités de toucher le dessous des diligences. 

F F Fig. 3, traverses en bois de O^OS surO'»14 d'équarris- 
sage ; elles sont destinées à réunir les sablières. 

G pièce de bois ayant 0°»07 sur O^li sur laquelle est fixée 
Tune des pièc€fs du système de ressort pour l'amortissement 
des chocs horizontaux. 

H traverse principale en bois portant la cheville ouvrière. 
Cette pièce a O^â? sur 0°»165; elle est assemblée dans les 
sablières par de doubles tenons, et fortifiée par une bande 
de fer boulonnée aux sablières ; deux plaques en forte tôle 
garnissent la partie traversée par la cheville ouvrière. 
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1 1 1 1 tringles en fer de 0*^015 de diamètre destinées à 
maintenir i'écartement des sablières. 

K cheville ouvrière en fer dont la partie cylindrique a 
0*055 de diamètre ; la partie encastrée dans la traverse prin- 
cipale est carrée ; elle a 0"065 de côté. A la base de cette 
cheville se trouvent un certain nombre de rondelles en tôle 
de O'^OOO d'épaisseur, sur lesauelles vient rej[>oser Tune des 
pièces de bois du châssis inférieur de la caisse de la dili- 
gence. 

L galets destinés à empêcher les sablières de la caisse de 
la diligence de porter sur les sablières du train , et par con- 
séquent de s'opposer à son mouvement de rotation. 

Dans les premières voitures construites sur ce chemin , 
on avait placé des galets à chaque extrémité des sablières 
du train. La caisse de la diligence reposait directement sur 
ces galets, mais la difGculté de les graisser convenablement 
rendait leur mouvement difficile , et le train éprouvait dès 
lors une grande résistance à se mouvoir; on les a en con- 
séquence supprimés, et maintenant la caisse repose sur 
les rondelles placées autour de la cheville ouvrière; cette 
disposition a de beaucoup anlélioré la suspension , les se- 
cousses produites par les cahots sont à peine sensibles ; ce 
résultat est facile à concevoir : précédemment, le choc pro- 
duit par Tune des roues était transmis à la diligence par un ^ 
seul ressort, maintenant il Test par les quatre ressorts à la 
fois , et , dès lors , son effet doit évidemment être presque 
entièrement annulé. 

M M M M ressorts de suspension. Ils ont 0*^8 de lon- 
gueur, et O'^OSS de hauteur prise au milieu ; chacun d'eux 
est composé de douze lames de O^OOT d'épaisseur sur 0™068 
de largeur. Le milieu de ces ressorts repose sur la boîte à 
graisser qui enveloppe la fusée de l'essieu , et chacune de 
leurs extrémités est retenue par une espèce de bride repré- 
sentée par la Fig. 18 , et qui est fixée dans l'intérieurdes 
sablières. Des lames de fer ayant O^Oiâ sur O^OOQ placées 
en e^ e Fig, 2 et 3, servent à guider le milieu (lu ressort dans 
ses mouvements verticaux. 

N ressort destiné à amortir les chocs horizontaux. Il se 
compose de cinq lames d'acier ayant chacune 0"007 sur 
0'"06, et maintenues en a par une poignée placée à l'extré- 
mité d'une barre de fer fixée à la partie inférieure de la 
sablière par deux boulons. Le ressort à son autre extrémité 
passe dans une manette b fixée à la pièce de bois qui réunit 
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tes deux traverses. Cette manette, représentée par les 
Fig. ^a et ^3 , est disposée de manière à presser le ressort à 
droite et à gauche seulement, et juste au milieu de sa hau-* 
leur Fig. 1. Il peut, par conséquent, se mouvoir autour de 
ces deux points de contact. 

Dans les premières voitures , on avait terminé le ressort 
par une partie cylindrique formant tourillon. Cette dispo- 
sition exigeait une opération qui pouvait altérer l'acier, 
et dont le prix de revient était en outre assez élevé ; on 
lui a en conséquence substitué le système ci-dessus qui 
produit le même effet sans faire subir aux lames d'acier 
aucune préparation. Au point d, une manette placée à l'ex- 
trémité d'un levier aboutissant à la pièce de bois à laquelle 
sont fixés les buttoirs et la chaîne de traction, vient saisir le 
ressort qui , par sa résistance à la torsion que la manette 
tend à lui imprimer, amortit les chocs provenant soit de la 
traction , soit de la rencontre des voitures les unes contre 
les autres. 

Fig. 1 et 3, plaques de garde en tôle de 0'"013 
d'épaisseur. Les deux bords verticaux de l'ouverture dans 
laquelle se meut la boite à graisse de l'essieu sont garnis 
de lames d'acier de O'^OS sur QU'OIS, maintenues chacune 
par trois rivets. 

Fig. kf. Projection horizontale du précèdent dessin. 
On n'a pas indiqué sur ce plan ce qui concerne le train 
mobile; on a craint de trop compliquer la figure. Tous 
deux ont pour but de faire connaître le système général 
employé à chaque extrémité de diligence pour amortir 
les chocs horizontaux. Ce système se compose de deux 
ressorts dont un est fixé au train , ainsi que nous l'avons 
expliqué précédemment; et dont l'autre est placé à l'extré- 
mité des sablières de la caisse même ; ce dernier consiste 
en six lames d'acier de 0"006 sur (TOS et maintenues en 
leur milieu / par une bride fixée à la première traverse du 
châssis inférieur de la dihgence; deux manettes placées à 
l'extrémité de leviers aboutissant à la pièce des buttoirs ^, 
saisissent le reàsort à ses deux bouts et au moindre mouve- 
ment de la pièce g elles tendent à imprimer an ressort un 
mouvement de torsion autour du point fixe/. La résistance 
i cette torsion amortit le choc reçu par la pièce g. 

Fis. ^2. Élévation de la manette placée à l'extrémité mo- 
bile au ressort destiné à amortir les chocs horizontaux. 
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Fig. ^^, Plan de la manette. 

Fig. 5. Plan de Turi des trois trains d'une voiture à six 
roues. 
Fig. 6. Coupe sui A B du plan. 
Fig. 7. Coupe sur C l>. 
Fig. 8. Étrier. 

Fig. 9. Cheville ouvrière. 

Comme dans les diligences à huit roues , les trois trains 
d'une diligence à six roues sont entièrement indépendants 
les uns des autres, chacun d'eux se compose des pièces sui 
vantes : 

Ë £ sablières formées de deux pièces de bois ayant cha- 
cune 0'"064 sur 0°'0I35 avec un renflement de 0*^015 au 
milieu de la longueur. 

Ces sablières laissent entre elles un vide de 0">10 dans 
lequel est placé le ressort de suspension. 

F F F F tasseaux réunissant les deux pièces de chaque 
sablière. 

G traverse principale composée de quatre pièces bou- 
lonnées ensemble, et garnies de deux plaques de forte tôle 
de 0"'24. sur C^S^ et 0"013 au centre desquelles passe la 
cheville ouvrière. Ces plaques sont posées Tune dessus et 
l'autre dessous la traverse. 

H cheville ouvrière semblable à celles des diligences à 
huit roues. 

I I I I boulons destinés à réunir les pièces formant les 
sablières. 

K K tringles ayant pour but de maintenir l'assemblage 
des sablières avec la traverse principale. 

L ressort pour les chocs horizontaux ; il est semblable k 
ceux de^ voitures à huit roues. 

M M petits galets destinés à empêcher le contact immé- 
diat des sablières du traiu avec celles de la caisse de la 
diligence. 

N N ressorts de suspension disposés comme nous l'avons 
dit précédemment pour les trains des diligences à huit 
roues. Ces ressorts sont composés chacun de quatorze lames 
ayant O^OOT d'épaisseur sur 0°Ot58 de largeur. 

Fig. 5 et 7, brides en fer destinées à maintenir 
les extrémités des sablières. 

Le système de ressorts que nous venons de décrire , soit 
pour la suspension , soit pour les chocs horizontaux , est 
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simple et solide, rexpérience de plasieurs années en a 
démontré la supériorité sur les autres systèmes, surtout 
lorsque les diligences n^étant pas réunies par des liens 
rigides, sont soumises à des chocs violents au moment où 
le convoi commençant à se mettre en marche, les chaînes de 
traction se tendent brusquement les unes après les autres. 
La même disposition de ressort pour les chocs a été em- 
ployée avec beaucoup d'avantage pour les tenders et les 
locomotives. 



SÉRIE F. — Planche W 24. 

Voitures du chemin de fer badois. 

(Échelle de 1/50.) 

Fig. It. Élévation latérale d'une diligence; elle a trois 
caisses : les deux extrêmes ont la grandeur ordinaire, mais 
on a donné plus de largeur entre les banquettes à la caisse 
du milieu. 

Fig. la. Élévation de face. 

Fig. la. Vue en dessous. 

Fig. I4. Coupe longitudinale. 

Fig. Is. Coupe horizontale d'une partie de la caisse. 

Fig. 2t. Élévation latérale d'un uvagon de 2« classe. 

Fig. 2s. Élévation de face du même wagon. 

Fig. 3i. Élévation latérale d'un autre wagon où les voya- 
geurs sont assis tous dans le même sens. 

Fig. 3>. Élévation de face. 

Fig. Si. Coupe longitudinale interrompue où l'on voit 
les banquettes. 

Fig. hi. Élévation de face d'un wagon de S"" classe. 

Fig. k» et Fis. ii, dont la moitié à droite représente une 
élévation latérale, et l'autre moitié une coupe longitudinale. 
On voit dans cette coupe que les voyageurs peuvent se te- 
nir à de petites balustrades intérieures. 

Fig. ki. Partie de plan du même wagon. 

Fig. 5i. Élévation latérale d'un wagon d'été de voyageurs 
de première classe. 
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Fig. 5,. Élévation de face. 
Fig. &. Coupe longitudinale. 

Série F. — Planche N" 25. 

Freins employés pour les wagons de voyageurs et de bagages 
des deux chemins de Paris à Orléans et à Rouen. 

(Échelle de 0,1 pour 1- = 1/10.) 

Fig. 1. Vue entière du frein employé au chemin de fer 
d'Orléans. 

La manivelle du frein est plus élevée que le dessus du 
wagon, elle est à portée d*un conducteur de convoi assis sur 
son siège. 

La tige verticale a, en tournant au moyen de la mani- 
velle b b, fait monter Técrou mobile c, engagé dans la vis 
Oletée sur la tige. Cet écrou c^ avec deux petits tenons pas- 
sés dans la chape d^ conduit Téquerre 6 6^ ; / est un point 
fixe dont la ferrure est tenue solidement au cadre du wagon. 
A l'extrémité e^ de l'équerre dont les bras sont égaux, est 
articulée une tige horizontale qui donne le mouvement à un 
grand bras de levier g calé sur son axe. 

Celui-ci le communique à deux autres plus petits / /^ à 
chacun desquels est attachée une bielle h A, assez solide 
pour exercer une forte pression sur les blocs de bois i î qui 
opèrent le frottement sur les roues. 

Ces blocs de bois sont reliés par deux boulons sur une 
plaque de tôle pliée k Fig. 1„ qui à son milieu reçoit un 
tenon /, sur lequel la bielle est attachée. Cette plaque k en 
reçoit une autre m en dehors, formant comme une botte 
qui embrasse la règle n n, destinée à maintenir l'écartement 
rigoureux entre chaque paire de roues. Dans les endroits 
de la règle embrassés il existe de petits renflements angu- 
laires (voir les Fig. 1 et Fig. 1>), bien dressés, sur chacun 
desquels repose un coussinet en cuivre, serré à volonté par 
les vis de pression o o, Fig. 1 et Fig. !.. 

Cette règle porte et dirige donc une des extrémités des 
bielles, les blocs de bois et leur ferrure, et de plus à son 
milieu elle porte dans un trou circulaire un des bouts de 
Taxe p sur lequel sont calés les leviers ; cet axe en même 
temps maintient l'écartement entre les deux règles (on n*en 
voit qu'une ici). Comme on le vc»'*! facilement, cette règle 
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est portée à chaque extrémité par une des bottes à graisse 
et tenue au moyen du boulon j. 

Ce frein agit sur les quatre roues, il est donc semblable 
pour les deux autres qui ne sont pas représentées ; moins tou- 
tefois ce que représente la Fig. 1 „ c'est-à-dire moins la grande 
tige et le grana bras du levier, qui sont des parties uniques 
dans chaque wagon. Toutes les pièces de ce frein sont faites 
avec soin et bien entretenues et graissées. 

A A est la partie inférieure de la longuerine du wagon. 

On voit en C que la tige peut s'allonger ou se raccourcira 
volonté au moyen d'un pas de vis. 

Fig. 2. Vue entière du frein employé au chemin de fer 
de Rouen. 

La tige q est aussi à portée d'un conducteur (voir les Fig. 
2, 2. et 24, pi. F19), elle est munie d'une manivelle^, Fig.âi, 
pour les wagons de voyageurs; pour ceux à bagages y c'est 
une roue à six poignées placée à Tintérieur du wagon et 
donnant, au moyen de deux roues dentées coniques, le mou- 
vement à la même tige verticale. (Voir les Fig. 1, et Fig. 1,, 
PI. G 8.) A son extrémité inférieure la tige q porte un pi- 
gnon qui commande une roue d'un diamètre double; cette 
roue porte elle-même un pisnon d'un diamètre égal au pre- 
mier qui engrène sur une règle en partie dentée, transmet- 
tant le mouvement aux leviers> puis aux bielles, etc., comme 
dans le précédent. 

r est un petit rouleau qui, pressant sur la règle , oblige 
ses dents à engrener avec le pignon. Ces engrenages soût 
placés dans une boite ouverte de deux côtés, qui reçoit les 
extrémités des axes de ces roues. 

Fig. 2i. Vue en dessus de cette boite. On voit dans la 
Fig. 2ila manière dont elle s'assemble avec le cadre du 
wagon. 

Fig. 23. Vue de derrière; la Fig. 2t représentant la vue 
de devant. 

Les ferrures des blocs de bois s s sont analogues à celles 
du frein du chemin d'Orléans, mais faites avec beaucoup 
moins de soin et de précision , laissant tellement de jea 
entre elles qu'il est inutile de les graisser. 

Le bloc s est attaché à une plaque de tôle t, pliée en deux, 
sur laquelle une autre u u vient s'attacher et embrasser la 
règle qui, comme dans le précédent, maintient Técartement 
entre les roues en s'attachant aux bottes à graisse; mais ici 
le boulon d'attache est vertical t^ Fig. 24. 



- 68 — 

SÉRIE F. — Planche N° 26. 

Nouveaux ressorts employés en Angleterre , en Allemagne et 
en France. 

[(Échelle de 0,05 pour 1 mètre 1/20). 

Fig. 1 . Ressort pour les voitures de première classe du 
chemin de Rouen. U se compose d*une bande de cuir 
de 0,018 d'épaisseur sur une largeur de 0,08, et de 9 feuil- 
les en acier de 0,008 d*épaisseur; ce ressort horizontal ne 
produit sur les voitures que des oscillations peu sensibles. 

Fig. 2. Ressort pour wagons de marchandises du même 
chemin. Il se compose de 5 feuilles de 0,009 chacune, sé- 
parées entre elles par des plaques métalliques. 

Fig. 3. Ressort pour voitures de voyageurs employé sur 
le chemin de Liège. Il se compose de 8 feuilles de 0,008 
chacune. Les extrémités de ce ressort sent réunies au patin 
par deux anneaux. 

Fig. i. Ressort pour wagon de deuxième classe employé 
sur le chemin de Manchester à Leeds, feuilles de 0,01 , sé- 
parées entre elles par des calles en bois. 

Fig. 5. Ressort pour voitures de voyageurs employé en 
Allemagne. 

Fig. 6. Ressort pour wagons^ employés sur le chemin de 
Manchester à SchefQeld. 

Fig. 7 et Fiff . 9. Ressorts pour wagons de deuxième classe 
employés sur le chemin de Rrlstol. 

Fig. 8. Ressort employé en Allemagne pour les voitures 
de voyageurs ; les extrémités sont reliées à un balancier a b^ 
pouvant osciller autour du point fixe o, et facilitant ainsi 
fe passage dans les courbes en rapprochant les essieux d'une 
certaine quantité, qui leur permet de se placer suivant la di- 
rection du rayon de ces courbes. 

Fig. 10. Ressort projeté du chemin de Rouen au Havre 
pour les wagons de marchandises. 

Fig. 1 1 . Ressort essayé en Angleterre pour les wagons 
de deuxième classe; épaisseur du milieu 0,02, aux extré- 
mités 0,01 , largeur' du ressort 0, 12. 

Fig. 12. Ressort employé en Angleterre pour les wagons 
de marchandises ; les deux feuilles sont séparées par une 



cale en bois de 0,027 ; la feuille inférieure a une épaisseur 
de 0,016 et celle supérieure 0,010; la largeur de 0.07. 

Fig. 13. Ressort avec bande de cuir, employé sur le che- 
min de Douvres , pour les malles. 

Fig. ih-. Ressort pour wagon de marchandises du chemin 
de Leeds. 

Fig. 15. Ressort pour voitures de voyageurs du chemin 
de Douvres, on emploie aussi la même disposition avec 
bande de cuir comme Fig. 1 et Fig. 13. 



Série G. — Planche N^ 1. 

Wagons à bagages des chemins de fer de Paris à Orléans et à 
Saint-Germain. [Échelle de 1/50.) 

Fig. 1. Élévation du wagon à bagages du chemin de fer 
d'Orléans. 

Fig. II. Plan du chflssis. 

Fig. I2. Coupe en long du wagon. 

Fig. I3. Vue par bout. 

Fig. I4. Coupe transversale. 

Ce wagon se compose d'une chambre, dans laquelle on a 
accès par deux portes A A Fi^. 1, servant à l'introduction 
des malles et des bagages, qui se posent sur un faux-fond, 
au-dessous duquel on a ménagé 10 cages c c , Fig. I2 ayant 
chacune la moitié de la largeur du wagon. Dans ces cages 
sont renfermés les chiens que les voyageurs emmènent 
quelquefois avec eux et pour lesquels ils sont obligés de 
payer. 

L'intérieur des wagons est garni de tablettes a, Fig. I2 et 
Fig. I4 , soutenues par des consoles, sur lesquelles les fac- 
teurs des bagages déposent les différents articles des messa- 
geries. Les caisses B contiennent les objets h transporter. 

Le mode de suspension de ce wagon ne diffère en rien 
de celui des wagons de voyageurs ; auant au système de 
traction, il ne consiste qu'en un simple crochet. 

Fig. 2. Élévation d'un wagon mixte pour bagages, du 
chemin de fer de Saint-Germain. 
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Fig. 2i. Plan vu en dessons du châssis. 
Fig. ?s. Coupe en long du wagon. 
Fig. 23. Vue par bout. 
Fig. 2^. Coupe transversale. 

S^RiE G. — Planche N^ 2. 

Wagons divers pour le transport des marchandises 
et des voitures. 

(Échelle de 0,02 pour mètre = 1/50.) 

Fig. 1. Wagon de l'invention de M. Arnoui, employé 
au chemin d'Orléans, pour le transport des caisses de dili- 
gences, représenté en coupe sur la moitié de sa longueur, 
et en élévation sur l'autre moitié. 

Fig. 2. Plan du châssis du même wagon. 
Fig. 3. Vue postérieure. 
Fig. 4. Coupe transversale. 

Fig. 5. Vue de côté d'un wagon à marchandises, du che- 
min de Bàle à Strasbourg. 

Fig. 6. Plan du même wagon , avec le plancher enlevé 
sur la moitié de la longueur. 

Fig. 7. Vue postérieure. 
Fig. 8. Coupe transversale. 

Fig. 9. Vue de côté d'un wagon employé au chemin de 
Londres à Birmingham, pour le transport des voitures. 
Fig. 10. Plan du châssis de ce wagon. 
Fig. 11. Vue postérieure. 
Fig. 12. Coupe transversale. 

Fig. 13. Vue de côté d'un wagon employé au chemin de 
Versailles (rive gauche) , pour le transport des voitures 
d'une voie de remisage sur une autre. (Voir le texte.) 

Fig. li. Plan du même wagon. 

Fig. 15. Vue de côté d'un wagon plat, pour transport des 
marchandises, du chemin de Strasbourg à Bâie. 
On place au besoin des ranchets dans les anneaux a a' et 

Fig. 16. Plan du châssis de ce wagon. 



- 71 - 



Sé^ie g. — Planche N*» 3. 

Wagons divers pour le transport de la houille et des 
marchandises. 

(Échelle de 0,02 pour mètre = 1/50.) 

FIg. 1. Vue de côté d'un wagon à houille, du chemin de 
Strasbourg à Bftle. 

Fig. II. Coupe longitudinale du même wagon. 
Fig. U. Plan. 
Fig. l3. Vue postérieure. 

Fiff. 2. Vue de côté d'un wagon pour le transport des 
marchandises, du chemin de Strasbourg à Bftle. 
Fig. 2,. Vue postérieure du même wagon. 
Fig. 22. Plan du châssis. 
Fig. 83. Vue postérieure. 

Fig. 3. Vue de côté d'un wagon pour le transport de la 
houille, du chemin d'AIais à Beaucaire. 

Fig. 3i. Coupe longitudinale du même wagon. 

Fig. 32. Plan du chftssis. 

Fig. 33. Vue postérieure. 

Fig. 4. Vue de côté d'un wagon à marchandises, du che- 
min de Londres à Birmingham. 

Fig. 4i. Coupe longitudinale du même wagon.' 

Fig. 42. Plan du châssis. 

Fig. 4$. Vue postérieure du wagon. 

SÉRIE G. — Plajtche N*" 4. 

Wagon à huit roues et wagon à quatre roues pour le trans- 
port des marchandises du chemin de Strasbourg à Baie. 

(Échelle de 1/50.) 

Ce wagon est composé d'un très-grand cadre de 10 mètres 
de long, qui repose par quatre galets coniques sur deux 
petits chftssis suspendus chacun sur deux paires de roues. 
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Ges deux petits châssis sont fixés invariablement au grand 
dans le sens de la traction par un pivot au centre de chacun 
d'eux et retenus par une chaîne à chacun de leurs angles. 

Fig. II. Élévation latérale. 

Fig. I2. Plan de la charpente du grand châssis. 

Fig. I3. Coupe suivant A B du plan. 

Fig. I4. Élévation de face. 

Fig. I5. Coupe suivant C D. 

Fig. le. Coupe suivant F G. 

Wagon (du même chemin) à quatre roues j pour 
marchandises. 

Fig. 2i. Élévation latérale. 

Fig. %. Vue en dessus ou plan. 

Fig. 23. Coupe suivant Taxe longitudinal. 

Fig. 24. Élévation de face. 

Fig. 25. Coupe suivant Taxe d'une paire de roues. 

Fig. 26. Coupe suivant M N du plan. 

SiRiE G. — Planche N*" 5. 

Détails du wagon à huit roues du chemin de fer de 
Strasbourg à Bâte, 

(Échelle de 1/10.) 

Fig. \ . Plan de la moitié du chariot du wagon à huit roues. 

Fig. 2i et Fig. 22. Tringle d'écartement des roues du 
chariot. 

Fig. 3i et Fig. 3a. Supports pour les guides extrêmes de 
suspension des ressorts. Dans l'assemblage ces supports sont 
placés horizontalement. 

Fig. &! et Fig. ^2. Guides extrêmes de suspension des res- 
sorts ; ceux-ci sont placés verticalement. 
Fig. 5i. Plan du croisillon dont on voit la moitié Fig. 1. 
Fig. 62. Élévation-de ce croisillon. 

Fig. 61. Élévation d'un autre croisillon ; celui-ci reçoit à 
sou centre le pivot qu'on remarque au précédent. 
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Fi^. 6a. Vue en dessous ; ses deux bras a b sont dans Taxe 
longitudinal. 

Fig. 7i, Fig. Ta et Fîg. Ta. Support en fer servant de point 
d'attaohe à un des tirants lequel passe ensuite sur la pièce 
suivante. 

Fig. 8i, Fig. 82 et Fig. 83. Autre support des tirants con- 
solidant la caisse de ce grand wagon. 

Fig. 9. Galets se plaçant en A et A^ sur la bande circu- 
laire, Fig. 1, de chacun des deux chariots; il y en a donc 
en tout quatre sur lesquels repose le poids de la caisse. Le 
centre peut porter une fraction de ce poids ; mais elle doit 
être légère. 

Fig. 10c, Fig. IO2 et Fig. IO3. Élévation et coupe d'un 
petit croisillon placé aux extrémités de Taxe longitudinal du 
même wagon à nuit roues (voyez la vue par bout de ce wagon 
et la coupe longitudinale). Dans la partie renflée passe la 
tige du crochet de traction ; les autres trous reçoivent des 
boulons. 

Série G. — Planche N** 6. 

Détails de la charpente du wagon à marchandises à quatre 
roues du chemin de Strasbourg à Bâle. 

(Échelle de 1/10.3 

Fig. 1. Traversine du milieu du wagons sur laquelle 
passe la croix de Saint-André. 

Fig. % Fig. 2i et Fig. %. Traverse de la croix de Saint- 
André. 
Fig. 3 et Fig. 3i. Bride de la croix de Saint-André. 

Fig. k. Partie de coupe transversale d'une des extrémités 
de ce wagon. 

Fig. 5, Fig. 5i et Fig. Sa; Traverses extrêmes, leur assem- 
blage avec les brancards. 

Fig. 6 et Fig. 61. Flèche ou longuerine du milieu, vue en 
plan et de côté. 

Fig. 7. Traversine supérieure du milieu du wagon vue 
de face. 

Fig. 7i. Même traversine vue en dessous. 
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Fig. 7s. Une des antres traversines vne de face. 
Fig. 73. La même vne en dessous. 
Fig. 8 et Fig. 8i. Brancard ou longuerine latérale qui 
reçoit les plaques de garde. 



Série G. — Planche N" 7. 

Détails de wagons pour le transport des marchandises et pour 
celui des diligences. 

(Echelle de 1/10.) 

Fig. Il Élévation de face d'une boite à graisse des wagons 
de Strasbourg à Bàle. On voit qu'elle se compose de deux 
parties, a et 6, qui sont un peu séparées dans les fig. li et Is 
pour les mieux distinguer. 

Fig. I2. Élévation de côté. 

Fig. I3. Vue en dessus de la partie a, fig. li. 

Fig. I4. Vue en dessons de la même partie. 

Fig. I5. Coupe (par l'axe vertical) des deux parties a et b\ 
on voit dans cette figure et dans celle li un cylindre creux 
de 35 cent., de diamètre. Il reçoit un disque de tôle adapté au 
moyeu de chaque roue et dont l'effet est d'empêcher le sable 
de pénétrer jusqu'au coussinet. 

On voit ce disque de tôle tenu par quatre vis sur le 
moyeu de la roue, Fig. 6 ; il a C^^OOS d'épaisseur. 

Fig. l6. Couvercle du réservoir d'huile. Il est pincé entre 
deux lames de ressort. Vue en plan 

Fig. I7. Vue sur l'épaisseur. 

Fig. la et I9. Vue du coussinet qui se place dans la partie a. 

Fig. lio. Coupe transversale de ce coussinet 

Fig. 2i et 22. Vue de la plaque de garde du même wagon 
de marchandises. 

Fig. 23. Un des boulons de cette plaque. 

Fig. 3i. Vue d'un des tampons de choc du wagon de 
M. Arnoux destiné au transport des diligences. (Voir la 
planche G 2. ) 

Fig. 32. Vue du prolongement de la tige du tampon. 
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Fîg. 33 idem. Dans le rectangle à gauche entre et presse 
le bout du ressort de traction. 

Fig. 34. Coupe sur a b. 

Fig. 4i. Plan d'une partie de ce wagon. 

Fig. ia. Coupe dans Taxe longitudinal. 

Fig. 43, Fîg, 44 et Fig. 4.5- Vues et coupe de la four- 
chette a. Fig. 4, et Fig. 42. C'est sur cette fourchette que 
porte le poids de la diligence. Il y en a une pareille à chaque 
extrémité de la croix de Saint-André en fer plat. La dili- 
gence porte ainsi par ses ressorts sur quatre points. (Voir 
les planches relatives au wagon de M. Arnoux et à ses grues.) 

Fig. 5i et Fig. Sa. Tringle d'écarlement et plaques de garde 
du wagon à marchandises de Strasbourg à Bâie. Les extré- 
mités <? c de la plaque de garde, Fig. 2, et Fig. %, entrent 
dans les chapes c' c" de la Fig. 62 et le boulon , Fig. Sapasse 
à travers le tout, Fig. 5i , et le réunit. 
à^Fig. 6. Segment de roue du même wagon. 

Fig. 7i et Fig. 72. Glissière inférieure du milieu du ressort 
de traction du même wagon. 

Fîg. SietFig. 8a. Glissière supérieure, idem, et coupe. 
Fig. 9i et Fig. 9a. Guide des extrémités des mêmes res- 
sorts de traction. 

Fîg. 93 et Fig. 94. Clavette destinée à réunir le guide ci- 
dessus avec la tige de tampon du choc. 

Fig. lOi etFig IO2. Guide des extrémités des ressorts de 
suspension. 

Fig. ili et Fig. lia. Guide extérieur des tiges de traction 
du même wagon à marchandises. On voit cette pièce dans 
la vue par bout de ce wagon. 

Fig« 12i et Fig. 122. Plaque au milieu des ressorts de trac 
tion du côté de la courbure ou de la tige. 

Fig. 13, et Fig. 132. Plaque idem du côté opposé à la cour- 
bure. Ces deux plaques, étant réunies par quatre boulons, 
dont on voit les trous , embrassent le milieu du ressort, 
lequel passe dans les parties évidées ddd, Fig. 12i, Fig. I22 
et Fig. 13^. Dans les autres évidements eee e^ passent les 
glissières directrices représentées Fig. 7i let Fig. 72, Fig. 81 
et Fig. 82. 

Fig. 14i etFig. 14a. Élévation et plan du ressort de traction. 
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Fi^. 15i et Fig. 15a. Élévation et plan du ressort de sus- 
pension. Tous deui du même wagon à marchandises de 
Strasbourg à Bêle. 

Fig. 16ietFig. 16a. Bride des mèmesressorts de suspension. 

Fig. 17. Tendeur s'adaptant aux crochets de traction des 
wagons , lequel crochet est représenté dans la même 
planche, Fig. 19i et Fig. 19a. 

Fig. 18[. Chaîne de sûreté pour la traction des wagons. 

Fig. 18a Fig. 183. Vue du crochet de cette chaîne. 

Fig. 19i et Fig. 19a. Crochet principal de traction; à son 
autre extrémité est une bride qui reçoit le milieu du ressort 
de traction. 



S^RiE G. — Planche N° 8. 

Wagons à bagages, à marchandises et à lait du chemin de 
fer de Paris à Rouen. 

(Échelle de 0,02 pour 1» == 1/50.) 

Wagon à bagages. 

Fig. ^ . Élévation de côté. 

Fig. 11. Élévation de face. 

Fig. 1,. Coupe longitudinale. 

Fig. I3. Coupe transversale. Dans ce wagon, où sont 
déposés les malles des voyageurs et autres bagages payants, 
s'enferme un conducteur qui montant sur la tablette a et 
s'asseyant sur l'autre tablette 6, est assez élevé pour que sa 
tête dépasse le dessus du wagon et soit engagée dans la 
surélévation c vitrée de tous côtés, de laquelle il a les yeux 
sur tout le convoi, et aperçoit les signaux du mécanicien ; 
un des carreaux parallèles à la voie est mobile, par exemple 
celui d de la Fig. 1. Il a, ainsi qu'on le voit dans cette 
figure, le mouvement du frein à sa disposition. C'est une 
petite roue à six poignées qu'il doit faire tourner dans le 
sens de la flèche pour serrer le frein dont on voit le reste 
d'abord dans la Fig. li, et ensuite dans la Fig. 1. (La plan- 
che suivante présente les détails en grand de ce frein.) 

Fig. I4. Plan en dessous du châssis. 
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Le carré ponctué qai Tentoure indique la grandeur, en 
plan , de la caisse ; le reste du ponctué indique les portes 

3ui s'ouvrent en dehors. On se rappelle, sans doute, Vaccî- 
ent arrivé, en janvier 1844^, au chemin de fer d'Orléans, à 
cause de ce genre de portes s'ouvrant en dehors ; depuis 
toutes ont été remplacées par des portes à coulisse. 

Les ressorts, qui sont au nombre de six, paraissent y 
avoir été prodigués^ surtout les deux petits des extrémités 
qui ne servent qu*a la traction, les quatre autres résistant 
seulement aux chocs. Ce qui peut justifier ce nombre 
de ressorts y c'est qu'ordinairement ce wagon est placé en 
queue des convois de marchandises, et comme les wagons 
a marchandises n'ont ni ressorts, ni tampons (voiries Fig.2) 
ils doivent transmettre à ce wagon à bagages des chocs très- 
violents auxquels on Ta mis en état de résister. 

e e sont des glissières en fer pour les ressorts. On voit 
dans la Fig. 1, que les grands ressorts sont accouplés au 
centre et se meuvent simultanément. 

Wagon à marchandises. 

Tons les wagons à marchandises sont suspendus et 
pourvus d'un frein pareil à celui-ci. C'est un levier dont la 

Soignée est maintenue dans le guide /Fig. 2 et Fig. 2i; 
ans cette dernière figure on peut voir une encoche qui re- 
çoit le grand bras du levier, quand le frein n'agit pas. C'est 
cette position que les figures représentent. 

Fig. 2. Élévation de côté. 

Fig. 2i. Élévation de face. 

Fig. 2a. Coupe longitudinale. 

Fig. 23. Coupe transversale. 

Fig. %. Plan de la charpente du chAssis. On peut remar- 
quer qu'il n'y a ni tampons ni ressorts de choc. 

Wagori^à lait. 

Fig. 3. Élévation de côté. 

Fig. 3i. Élévation de face. 

Fig. 3i. Moitié de coupe longitudinale. 

Fig. 3s. Coupe transversale. 

Ce wagon est suspendu, il n'a pas de ressorts de traction, 
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et n'a que des tampons en cuir rembourrés ; il a quatre 
portes et deux étages , c'est-à-dire que sur le plancher g g 
Fig. 3a et Fig. Ss, qui est en bois plein, on met autant de 
brocs que possible , et gu'àu-dessus en h h, mêmes figures, 
ce second plancher, qui est à claire-voie (Fig. 83) en est , 
comme l'autre, entièrement couvert. Le chargement com- 
plet ne dépasse pas le bord supérieur de ce vagon; il peut 
contenir environ 192 brocs, en en supposant 96 par étage. 
Si chaque broc contient un décalitre, leur poids total sera 
de 1920 litres ou à peu près 2 tonnes, non compris le poids 
propre des brocs. 

SÉRIE G. — Planche N° 9. 

Détail d'un wagon à marchandises du chemin de Londres à 
Birmingham. (Échelle de 1/10,) 

L'ensemble de ce wagon a été représenté pi. 3, série 6. 

Fig 11 , Fig. Iji et Fig. U. Détails d'une plaque de garde 
et d'un ressort de suspension. 

Fig. 2i et Fig. 26. Boîte à graisse. 

Fig. 34 et Fig. S%. Pièce fixée à une des longuerines du 
chftssis, et servant à soutenir Taxe du frein. 

Fig. 4. Crochet et barre d'attelage. 

Fig. 54 et Fig. 5%, Levier du frein. 

Fig. 64 et Fig. 62. Crochet pour soutenir le levier du frein. 

Fig. 7i et Fig. 7î. Pièce de fer pour maintenir le sabot 
en bois du frein. 

Fig. 84 et Fig. 83. Chaîne d'attelage. 

Fig. 9i et Fig. 9«. Frette pour fixer la boîte à graisse au 
ressort. 

Fig. IO1 et Fig. IO3. Plaqjie avec anneau pour fixer les 
chaînes de sûreté. 

Fig. 11 1. Portion de la coupe longitudinale de la caisse 
du wagon suivant Taxe. 

Fig. Ils. Portion de la coupe longitudinale passant sui- 
vant l'axe d'une des longuerines. 

Fig. 124, Fig. 12a et Fig. 125. Sabot en fonte fixé à l'une 
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des longuerines et dans lequel se loge rextrémité du ressort» 
Fig. 13. Plan d'une portion du châssis^ 

Série G. — Planche N° 10. 

Wagons pour le trantport des chevaux. 

( Échelle de 0,02 pour 1- = 1/50.) 

Fig. 1. Élévation latérale d'un wagon eniployé sur le 
chemin de fer de Versailles (rive gauche] pour le transport 
^ des chevaux et des petits bagages. 

Fig. I4.' Coupe horizontale à quelque distance du fond 
Je la caisse. 
aaa Compartiments dans lesauels sont placés les che^ 
lux, séparés entre eux par des cloisons n)pbiles. 
1^6 Case des bagages, au-dessus de laquelle se trouvent 
IX banquettes pour les voyageurs et le conducteur. 
Chaque paroi longitudi^nale du wagon se compose de 
^- parties ou volets à charnière horizontale; Tune se rc^ 
et l'autre, en se rabattant sur le trottoir, foimeun 
-levis pour l'embarquement et le débarquement àm 
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la. Vue par bout du même wagon. 

2 et Fig. 2i. Coupe longitudinale et horizontale d'un 
I à six chevaux , employé au chemin de Versailles 
roi te). 

aisse est formée de deux compartiments divisés cha- 
[ trois stalles; les cloisons sont fixes mais interrom- 
[leur extrémité a, pour faciliter le passage des che- 

ftnières en cuir, qui en s'appuyant contre le poi- 
^la croupe du cheval, rempèchent de se heurter 
^s parois du wagon , au départ ou à l'arrivée du 



Coupe transversale. L'une des parois longitudi- 

i wagon est fermée, Tautre est ouverte et rend plus 

ligible la disposition des volets dont nous avons parlé. 

Fig. 3. Élévation latérale d'un wagon pour trois chevaux, 
employé au chemin d'Orléans. 

Fig. 3i. Plan du châssis. 

Fig. 3i. Vue par bout. A chaque extrémité du wagon 
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sont des portes aaa pour Ventrée ou la sortie des chevaux 
de chacun des compartiments. 

Fig. 33. Coupe indiquant la disposition des stalles. 

Fig. k. Élévation d*un wagon pouvant contenir trois che- 
vaux, employé sur le chemin de Londres à Birmingham. 

Fig. 4i. Plan du châssis. 

Fig. 4^2. Vue postérieure de ce wagon. 

Fig. 43. Coupe transversale. Les parois sont à charnières, 
les cloisons mobiles glissent dans des coulisseaux placés 
verticalement à chaque extrémité du wagon. 

Fig. 5. Caisse pour le transport des chevaux, employée 
au chemin de Strasbourg à Bâie. On Ta représentée ici demi 
en élévation et demi coupée; chaque caisse ne renferme 
qu'un cheval, eHe porte des galets a sa partie inférieure 

fiour faciliter la manœuvre ; on les amène sur la plate- 
orme d'un wagon en nombre égal à celui des chevaux à 
transporter. 

Fig. 5i. Coupe faite par le milieu. 

Fig. Sa. Élévation postérieure de cette caisse. 

Série G. — Planche N*' 11. 

Wagons dé marchandises et wagon-frein employé sur le 
plan incliné de Liège. 

(Échelles de 0,04 1/25 pour la Fig. 83, la Fig. 84, la Fig. 3*' 
et de 0,02 1/50 pour les autres). 

Fig. 11. Élévation latérale d'un wagon à marchandises 
employé récemment sur le chemin de Londres à Birming- 
ham. 

Fig. I2. Vue par bout de ce wagon. 

Fig. I3. Plan du châssis, dont une partie est recouverte 
par la caisse du wagon. 

Fig. U. Coupe transversale. 

Fig. %, Élévation d'un autre wagon de marchandises. 

Fig. 22. Vue par bout. 

Fig. 2s. Plan du châssis, 
j Fig. 24. Coupe transversale de ce wagon ; on a supposé en- 
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levé le revêtement intérieur afin de montrer la disposi- 
tion des poteaux employés à sa consolidation. 

Fiç. 3k Elévation latérale du wagon-frein employé sur le 

Slan incliné de Liège, etc., il se place ordinairement en tète 
u convoi , soit qu'il remonte ou qu'il descende le plan in- 
cliné : dans le premier cas les pinces // au'il porte servent 
à saisir le câble, dans le second il est abandfonné à lui-même. 
Le frein adapté à ce wagon agit directement sur les rails, 
au lieu d'agir sur les roues ; il se compose d'un sabot en 
bois de 1,20 de longueur sur 0,12 de largeur et 0,27 de 
hauteur, et dont la partie inférieure est garnie d'une forte 
pièce de fer ayant la forme inverse du rail pour l'enchâsser 
dans toute sa surface et augmenter ainsi l'adhérence. Au 
milieu du wagon est un axe vertical qui, muni à son extré- 
mité d'une manette m et terminé à l'autre extrémité par une 
vis s'engageant dans un écrou mobile, permet ue faire 
mouvoir les sabots dans un plan vertical, par l'intermé- 
diaire des leviers l^ V et des tiges 1 1. On peut augmenter 
graduellement la pression du wagon sur les rails; cette 
pression atteindra son maximum lorsque les roues seront 
soulevées et que le poids du wagon , qui est de 8,000 kil., 
reposera en entier sur les rails par l'intermédiaire des 
freins. Quelquefois aussi on fait précéder ce wagon d'un 
traîneau qui glisse sur les rails au moyen de deux patins en 
fer ; en cas d'accident, la résistance de ce traîneau viendrait 
s'ajouter à celle du wagon lui-même et diminuer ainsi la 
vitesse du convoi. Une cloche G sert à avertir au départ ou 
à l'arrivée du convoi. 

Fig. 32. Coupe transversale indiquant la disposition des 
freins et des leviers employés à le faire mouvoir. 

Fig, 33. Vue latérale de la pince à déclic, a mâchoire en 
fonte dans laquelle se place le coussinet en bronze a\ 

Fig. 34. d Levier employé à mouvoir la pince / mobile au- 
tour du point ^. 

r Levier à pignon engrenant dans l'arc en fonte k pour 
serrer la corde dans les mâchoires quand on soulève le le- 
vier d. 

s Déclic pour fixer la position du levier d. 

La position d' L* r' s' représente le levier lorsque la pince 
est ouverte; U' V' lorsque la pince lâche le câble à l'extré- 
mité du plan incliné. 

Fig. 34/ Plan de la pince à déclic. 

Légendes. 6 
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Série H. — Planche N° 1. 

Grues hydrauliques des chemins de fer de Versailles (R. G.)» 
de Saint-Germain et de Londres à Southampton. (Échelles 
de 1/20 et de 1/10. ) 

Fig. 1. Élévation de la grue hydraulique du chemin de 
de fer Versailles (R. G.). 

Cette grue se compose d'une colonne creuse en fonte A, 
recevant à sa partie supérieure un dôme B, surmonté d'un 
réverbère F, éclairé au gaz amené par le tuyau g. Dans 
^intérieur de la colonne s'élève un tuyau en fonte C ( voir 
Fig. 1,), auquel s'adapte, à l'aide d'un stuffing-box E, un 
bout de tuyau D, sur lequel on fixe un tuyau en toile G. 

L'eau des feuves d'alimentation , placées à une certaine 
hauteur, communique par des conduites avec le tuyau in- 
térieur C, un robinet placé près de la grue, permet d'in- 
tercepter à volonté celte communication. Cette grue est 
extrêmement simple. 

Fig. 1,. Coupe d'une portion de la grue à une échelle 

double. 

Fig. 2. Grue dû chemin de Saint-G^ritoain. 

Cette grue se compose d'une colonne en fonte A, terrti- 
née à sa partie inférieure par une plaque à croisîllons, en- 
castrée de toute son épaisseur dans le massif en knaçonnerie 
qui supporte tout l'appareil, et à sa partie Supérieure par 
une cuvette B, dans le fond de laquelle se trouve placée 
une soupape à clapets, dont la tige verticale a s'élève au- 
dessus du couvercle de la cuvette, et s'attache à un levier 
horizontal, terminé d'un côté par une boule en fonte e, fai- 
sant oIBce de contre-poids, et de l'autre par une chaîne en 
fer, au moyen de laquelle on soulève la soupape lorsque 
l'on veut faire communiquer l'eau des réservoirs avec le 
tuyau G , qui se place au-dessus du tender. 

Ce tuyau G est supporté par une espèce de corisôle en 
fonte évidée I, tournant à sa partie inférieure dans une 
crapaudine K, et embrassée à la partie supérieure par un 
collier en bronze M , qui la force contre le corps de là co- 
lonne A. 

Pour pouvoir faire à la grue les réparations nécessaires, 
sans être incommodé par l'eau des réservoirs, le tuyau P 
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est muni d'un robinet 0, qui intercepte Teiti à volonté. 

Flg. %. Coupe horizontale de la grue à la hauteur del 
croisillons. 

Fig. 2a. Coupe horizontale à la hauteur du collier M. 

Fig' 23. Coupe de la potence en fonte évidée. 

Fis. 3. Élévation de la grue du chemin de Londres ft 
Soutnampton. 

SÉRIE H. —Planche N** 2 et N** â. 

Grue hydraulique du chemin de fer de Londres à Birmin- 
gham. (Échelle de 1/20.) 

Fig. 1. Élévation latérale de la grue. 
Fig. 2. Vue de face. 

Fig. 3. Coupe en long. 

Cette grue, dans sa construction, est plus compliquée que 
celles que nous avobs données jusqu'ici. 

L'eau s'élève dans une colonne en fonte verticale A, sou- 
tenue par trois jambes de force L disposées en triangle. A 
1 aide d'une soupape enfermée daus une cuvette rectan- 
gulaire B, on peut à volonté établir ou intercepter la com- 
munication de la colonne A avec la branche G, qui peut 
tourner autour du pivot K et du stuffing-box D. 

Série H. — Planche No 4-. 

Grue hydraulique des chemins de fer de Paris à Orléans. 

(Échelles de 1/20 et de 1/10.) 

Fig. 1. Élévation de la grue. 

Fig. 2. Coupe transversale de la grue. 

Cette grue se compose d'un tuyau vertical en fonte A , 
cannelé dans presque toute sa hauteur et terminé à sa 
par ie inférieure par une large base, formant plaque de 
fondation» reliée au corps de la grue par quatre cotes de 
renfort. 

La partie supérieure est terminée par un cylindre entrant 
à frottement doux dans un stufBng-box et surmontée 
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d'une sphère à laquelle est adapté le support du levier qui 
sert à ouvrir et à fermer la soupape appliquée à la partie 
inférieure du cylindre mobile, comme il est indiqué en 
détail fig. 3. 

Cette sphère se raccorde aussi avec la branche hori- 
zontale G, par laquelle Feau se distribue dans les tenders. 
Celle-^i est supportée par une console boulonnée à sa par- 
tie inférieure a un collier K, qui embrasse la colonne A, et 
avec laquelle elle peut tourner dans la gorge formée par 
deux rebords placés sur cette colonne. 

Pour intercepter à volonté la communication des réser- 
voirs avec la grue, le tuvau de raccordement P porte une 
boîte rectangulaire en fonte M , renfermant un tiroir que 
l'on peut manœuvrer à l'aide d'une longue tige à manivelle 
contenue dans une petite colonne en fonte qui surmonte la 
botte M , et s'élevant au-dessus du sol. 

Fig. 3. Coupe verticale à l'échelle de 1/10^ de la partie 
supérieure de la colonne, et de la sphère de raccordement. 

Fig. & et Fig. ii. Coupes verticales de la botte renfer- 
mant le tiroir servant à intercepter l'arrivée de l'eau du ré- 
servoir. 

Fig. 5 et Fig. 5i. Détail du collier K. 

Fig. 6. Détail du guide de la soupape. 

SÉRIE H. — Planches N®* 5 et 6. 
Grue hydraulique du chemin de Bâle à Strasbourg. 

(Échelle de 0,05 pour mètre = i/20 pour les ensemble. 
Échelle de 0,10 pour mètre = 1/10 pour les détails. ) 

Fig. 1. Élévation de la grue. 

Fig. 2. Coupe. 

Fig. 3. Plan. 

Fig. h et Fig. &i. Détail d'un petit robinet pour vider la 
grue. 

Fig. 5. Détail du grand robinet qui sert à établir ou à 
fermer la communication avec le réservoir. 

Fig. 6. Détail du stuffingbox et de la chapelle dans le 
haut de la grue. 
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SiKiv. H. — Plaiîche N** 7. 

(rirues hydrauliques des chemins de Londres à Binninghàm 
et de Newcastle à Càrlisk. 

Échelles de 0,05 poar mètre =: 1/20.) 

Fig. 1. Coope d'une grae hydraaliqae du chemin de 
Londres à Birmingham. 

FIg. 2. Élévation de la même grue. 

Fîg. 3. Plan de cette grue , pris au niveau de la base. 

La pièce AB, Fig. 1 , composée d'un boulon traversant 
deux arcs en fer A et B , est destinée à empêcher la partie 
supérieure de la grue d'être enlevée et séparée de la partie 
inférieure par le coup de bélier. 

Le mécanicien ouvre la soupape D , Fig. 1 , à l'aide de la 
manivelle M , en montant sur le tender. 

La sphère creuse S , Fig. 1, sert de contre-poids. 

FIg. k. Vue de côté d'un réservoir et d'une grue hydrau- 
lique fixe du chemin de Newcastle à Carlisle. 
La soupape est placée au bas du tuyau vertical. 



Série J. — Planche N^ 1. 

Baleines pour remblais de diverses hauteurs. 

(Échelles de 1/100 et de 1/10.) 

On appelle de ce nom une poutre armée qui porte un 
chemin de fer sur lequel on place les wagons do terrasse- 
ment, après qu'ils se sont vidés, à l'extrémité d'un remblai 
en voie d'exécution. 

Concevons un remblai exécuté seulement sur une partie 
de sa longueur, à partir de l'extrémité d'une tranchée. La 
baleine, comme cela est indiqué dans les Fig. 1 , Fig. 2 et 
Fig. 3, pose par une de ses extrémités sur le remblai, et 
par l'autre, ou par certains points pris dans sa longueur, 
sur un système de charpente qui lui-même est assis sur un 
petit chariot. Ce chariot est placé sur un petit chemin de 



fer auxiliaire établi sur le terrain au pied du remblai , et 
que l'on enlève d'un bout tandis qu'on le prolonge de 
l'autre, lorsque le remblai avance. 

Un wagon de terrassement s'étant vidé à l'extrémité du 
remblai , dans l'espace que laissent entre elles les deux 
branches parallèles de la baleine, on le pousse à l'extré- 
mité antérieure. On en fait autant pour le second, qui 
vient se placer sur la baleine à la suite du premier, et 
l'on contmue ainsi jusqu'à ce que la baleine soit couvert^ 
de wagons vides. Lorsqu'il ne reste plus de place sur la 
baleine, tous les wagons sont enlevés en même temps, et 
ramenés aux points de chargement par un cheval ou par 
une machine. 

On fait marcher la baleine en avant en faisant rouler, 
avec des pinces et autres outils, le chariot qui la support^. 
On peut aussi , au moyen de cordages et de mouffles, I4 
soulever, en sorte qu'elle porte toujours sur l'extrémité du 
remblai, à la hauteur convenable. 

Cet ingénieux appareil a été employé pour la première 
fois sur le chemin de Saint-Germain ," par M. Clapeyron , 
ingénieur en chef de ce chemin. 

Fig. 1. Élévation d'une baleine pour des remblais de S 
à i mètres de hauteur. 
Fig. 1|. Coupe transversale de la même baleine. 

Fig. 2 et Fig. 3. Coupe transversale et élévation de face 
d'une baleine, pour des remblais de 4 à 9 mètres de hau- 
teur. 

Fig. k. Détail de la voie sur laquelle roulent les wagons 
de terrassement. 

Fig. 5. Détail de l'assemblage en C. 

Fig. 6. Détail de l'assemblage en A. 

Fig. 7 et Fig. 7i. Détail de l'assemblage en E. 

Fig. 8. Détail de l'assemblage en B. 

Fig. 9. et Fig. 9i. Détail de l'assemblage en F. 

S£Ri£ J. — Planche N** 2. 

Changement et croisement de voies pour terrassement, 
(Échelle de 0,05 pour mètre == 1/20 et de 0,005 = 1/200.) 
Fig. 1 et Fig. Ig. Coupe et plan d'un croisement de voies 
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en bois et ep fer pour terrassement ()u chemin de fer de 
Saiut-Germaiq. 

Fig. 2. Plan du jeu d'aiguilles. 

Fig. 2, et Fig. 2^, Détails y relatifs. 

Fig. 3. Ensemble du changement de voies. 

Les bandes de fer c|ui garnissent les pièces en bois sont 
Riées ainsi que l'indique la Qgure par des boulons trans- 
versaux. 

Série J. — Planche N<» 3. 

Changement de voies pour terrassements. (Ouvrage de 
M. Etzel sur les grands chantiers de terrassements.) 

(ÉcheUe de 0,05 pour mètre = 1/20 et ^de 0,005 = 1/200. ) 

Fig. 1. Ensemble de changenient de voies pour terrasse- 
ments du chemin de fer de Londres à Bristol. 

Fig. li et Fig. i%. Pièce de croisement en fonte placée 
en A fig. 1. 

Fig. 14 et Fig. I5. Plaque portant Taiguille mobile ou 
l'aiguille fixe placée en B ou en C fig. 1. 
L'aiguille mobile est en fer forgé. 

Fig. 2. Ensemble de charfgement de voies pour terrasse- 
ments du chemin de fer de Londres à Soutbampton. 

Fig. 2i et Fig. 2a. Rail mobile placé en B et C fig. 2. 

Fig. 23. Autr^ rail mobile placé en A fig. 2. 

Les rails de ce croisement sont dans le système dit- amé- 
ricain. 

Les rails mobiles aux points C et B fig. 1 se déplacent 
entre les crampons qui les fixent sur les traverses comme 
l'indique la Fig. 22 , ils glissent sur ces traverses dans le 
plan (le la voie, et se placent tantôt dans le prolongement 
de la voie principale , tantôt dans celles de la voie d'em- 
branchement. Un troisième rail ipobile en A , glisse sur la 
surface des rails de la voie fixe, en sorte qu'il se trouve de 
la hauteur d'un rail plus haut que cette dernière (Voir la 
Fig. 2 et 22). Les wagons marchant dans la voie oblique 
passent donc au croisement pardessus la voie droite. Lors- 
qu'ils marchent au contraire sur la voie droite on déplace le 
rail mobile en 4 et on le fait glisser dans la position indi- 



qoée en lignes ponctuées Fig. %, afin qu'il ne soit pas 
rencontré par le rebord des roues. La différence de niveau 
qui résulte de cette disposition entre les points C et A Fig. 2 
oblige alors de poser les rails ou bouts de rails qui se trou- 
vent entre ces deux points, en rampes sur des calles, ajus- 
tées avec traverses de la voie principale. 

La hauteur d*un rail étant oe 0,026, la distance du point 
C au point A étant égale à la longueur de deux rails soit 
9,16, l'inclinaison de cette rampe se trouve être d'un peu 
moins de 0,01, inclinaison qui sur une faible longueur n est 
pas un obstacle au mouvement même pour le transport 
avec machines locomotives. 

Fig, 24. Coupe et projection suivant Fig. 2^. 

Fig. 25. Elévation de deux rails au joint. 

Fig. 26 Coupe transversale de la traverse R T Fig. 2s. 

Fig. 2^ et Fig. 28, Levier pour manœuvrer les rails mo- 
biles en B et C Fig. 2. 

Série J. — Planche N* 4. 

Changement et croisement de voies pour terrassements , et 
poulie de plan automoteur employés au chemin de fer de 
Versailles [rive gauche). (Échelles de i/20, de 1/100, de 
1/50 et de 1/10.) 

Fig. 1 . Ensemble du changement de voie. 

Fig. II. Détail du changement de voie à l'échelle de 1/20. 

Fig. U. Coupe transversale suivant la ligne R S du plan 
fig.l,. 

Fig. l3. Coupe suivant la ligne G M du plan fig. Il * 

Fig. I4 et Fig. I5. Élévation et coupe de l'appareil servant 
à faire mouvoir les aiguilles. 

Fig. l6. Détail à l'échelle de 1/20 , d'une partie du croi- 
sement de voies. 

Fig. I7. Coupe suivant la ligne E F du plan fig. le. 

Fig. Is. Coupe suivant la ligne A B du plan. 

Fig. I9. Boulon reliant aux longuerines le rail fixe du 
changement de voies. 

Fig. 2 et Fig. 2,. Coupe transversale et plan de la pou- 
lie du plan automoteur qui a servi dans les travaux de la 
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tranchée de Glamart, au chemin de fer de Versailles^ rive 
gauche. (Voir les Documents.) 

Les petits voussoirs en bois que forment les joues de la 
gorge de cette poulie manquaient de solidité ; il est arrivé 
plusieurs fois que la corde en les pressant les a brisés ou 
détachés. Il serait convenable, si l'on construisait de nou- 
velles poulies du même genre, de donner plus d'épaisseur 
à ces voussoirs et de les fixer avec de bonnes vis à bois ou 
de petits boulons au lieu de clous. Il importe aussi que le 
châssis en bois entoure la poulie de manière à l'empê- 
cher de quitter la gorge. 

Fig. 22 et Fig. 23. Détail du coussinet embrassant la par- 
tie supérieure du pivot de la poulie. 

Fig. 24 et Fig. 25. Coupe et plan de la crapaudine du 
pivot. 

Série J. — Planche N^ 5. 

Wagon de terrassement des chemins de fer de Versailles 
[rive gauche) et de Saint-Germain. (Échelle de 1/SO.) 

Fig. 1. Élévation d'un wagon de terrassement du chemin 
de Versailles (rive gauche) versant par bout. 
Fig. II. Plan du ch&ssis. 
Fig. I2. Coupe transversale. 
Fig. I3. Vue par bout. 

Fig. 2. Élévation d'un wagon de terrassement du chemin 
de Versailles (rive gauche), versant par le côté. 

Fig. 2i. Plan du châssis. 

Fig. 22. Vue de côté. 

Fig. 23. Coupe transversale. 

Fig. 3. Élévation d'un wagon de terrassement du chemin 
de Versailles (rive gauche), pouvant verser tantôt par bout, 
tantôt par le côté. 

Fig. 3i. Vue de côté. 
Fig. 32. Coupe longitudinale. 
Fig. 33. Plan du châssis. 

Fig. h. Élévation d'un wagon de terrassement du chemin 
de Saint'Germain. 
Fig. ht. Plan du châssis. 
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Fig. &9. Coupe tfanâversale. 
Fig. 43. Vue par bout. 

Série J. — PtAifCi^E N^ 6. 

Détails des ferrures des wagons de terrassements des chemins 
de fer de Versailles [rive gauche) et de Saint-Germain. 
(Échelle de 1/10.) 

Fig. 1 et Fig. li. Élévation et vue de c6té de Tappareil 
de détente , à Taide duquel on ouvre les caisses des wa- 
gons. (Versailles, rive gauche.) 

Fig. % Fig. 2[ et Fiff. %. Coupe, élévation et vue de cAté 
d'un appareil semblable employé au chemin de Saint-Ger- 
maip. 

Fig. 3 et Fig. 3i. Détail de l'appareil à bascule. (Ver- 
sailles, rive gauche.) 

Fig. 4, Fig. 4i et Fig. 4a. Coupe, élévation et vue de côté 
d'une roue en fonte, portant sa boîte à graisse. (Versailles 
rive gauche et Saint-Germain.) 

Fig. $, Fig. 5i, Fig. 5a et Fig. Sa. Coupe longitudinale, 

Clan vu en dessous, élévation et plan vu en dessus de la 
otte à graisse en fonte. 

Fig. 6 et Fig. 6i. Détail de l'appareil à bai^cule du che- 
min de Saint-Germain. 

Fig. 7. Élévation du train d'un des wagons de terrasse- 
ment de Versailles, rive gauche. 

Fig. 8. Coupe d'une des roues. 

Fig. 9 et Fig. 9£. Vue de côté et élévation de Tagrafe en 
fer servant à retenir la caisse. 

Fig. 10 et Fig. lOi. Plan et vue de face du col de cygne 
auquel s*adapte la chaîne de traction. 

Fig. 11 et Fig. 11 1. Élévation çt plan d'un crochet. 

Série J. — Planche N° 7. 

Wagons de terrassement des chemins de Londres à Birming- 
ham et de Londres à Bristol (Échelle de 1/50). 

Fig. 1. Élévation d'un wagon de terrassement du cbemjn 
de Londres à Birmingham , versant par bout. 
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Fig. II. Vue par bout. 
Fig. 1*. Coupe suivant AB, Fig. I3. 
Fig. I3. Plan du châssis. 

Fig. 2 Élévation d*un wagon de terrassement du même 
chemin , versant de côté. 

Fig. Si, Vue par bout. 

Fig. 23. Coupe suivant AB, Fig. 23. 

Fig. 23. Plan du châssis. 

Fig. 3. Élévation d'un wagon de terrassement du chen)in 
de Londres à Bristol , versant par bout. 

Fig. 3i. Vue par bout. 
Fig. 3%. Coupe suivant AB, Fig. S(3. 
Fig. 33. Plan du châssis. 

Fig. k. Élévation d'un wagon de terrassement du chemin 
de Londres à Bristol , versant de côté. 

Fig. 4i. Vue par bout. 

Fig. 42. Coupe suivant AB, Fig. 43. 

Fig. 43. Plan du châssis. 

Série J. — Planche N* 8. 

Détails des ferrures des wagons de terrassement du chemin 
de fer de Londres à BristoL (Échelle de 1/10.) 

Fig. 1. Vue latérale d&la porte du wagon de terrasse- 
ment du chemin de Bristol, versant de côté, fig. 4. PI. J7. 

Fig. 2. Élévation de la même porte. 

Fig. 3. Coupe et projection de côté des ferrures de la 
porte du wagon de terrassement du chemin de Bristol , 
versant devant. Fig. 3 , PI. J 7. 

Fig. 4. Élévation de la même porte. 

Fig. 5. Coupe de la môme porte , suivant une des 
pentures. 

Fig. 6 et Fig. 6,. Vue de face et de côté d'une roue du 
wagon de terrassement du chemin de Bristol avec son essieu 
et sa boite à graisse. 
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Fig. 6a. Coupe de la même roue. 

Fig. 7 , Fig. 7i et Fig. 72. Détails de la botte à graisse. 

Fig. 8, Fig. 8f et Fig. &. Détails de la botte de Tarbre 
autour duquel le wagon bascule. 

Fig. 9 et Fig. 9i. Boulon recourbé à plate-bande du frein 
des wagons, fig. 3 et 4, pi. J^. La partie en plate-bande sert 
à fixer cette ferrure à la longuerine du châssis. 

Fig. 10 et Fig. lOi. Vue de côté et élévation de l'agrafe 
en fer qui sert à retenir la caisse. 

Fig. 11. Crochet d'attelage placé à l'extrémité de la lon- 
guerine sous la caisse. 
Fig. 13, 13i et Fig. 13a. Arbre en fer du frein. 

Fig. ih. Anneau rectangulaire placé sur le côté de la 
caisse, dans lequel passe l'axe en fer qui soutient la porte. 

Fig. 15. Crochet fixé à la longuerine du châssis auquel 
sont fixées les boîtes à graisse du wagon. 

Fig 16. Anneau par lequel la chaîne d'attache des wa- 
gons est fixée à la longuerine de la caisse. 

Fig. 17. Crochet pour soutenir le frein. 

V. Fig. 4c, PI. J 7. 

Fig. 18, 18i et I82. Ferrures placées aux deux extrémités 
de la porte du wagon. 

SiÉRiE J. — Planche N* 9. 

Détails des ferrures des wagons de terrassement du chemin 
de Londres à Birmingham. ( Échelle de I/IO.) 

Fig. 1 et Fig. Ir. Vues de face et de côté de la pièce 
en fonte sur laquelle se fait la bascule. 

Fig. 2 et Fig. 3. Vue de côté et élévation de la porte. 

Fig. 4. Coupe de la porte, avec projection d'une penture. 

Fig. 5, Fig. 5i et Fig. 62 Vue de face , vue de côté et 
coupe d'une roue avec essieu et boîte à graisse. 

Fig. 6, Fig. 61, Fig. 62 et Fig. 63. Vue de face, plan , 
vue par derrière et vue en dessus, d'une boîte à graisse. 

Fig. 7 et Fig. 7i. Vue de face et de côté d'un crochet 
(f attelage place à l'extrémité droite du châssis du wagon. 
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Fig. 8 et 8i. Crochet d'attelage placé à l'autre extrémité 
du châssis du même wagon. 

Fig. 9. Crochet pour soutenir le frein (voir fig. 2, pi. J 7), 

Fig. ^0. Boulon recourbé du frein traversant la longue- 
rine du châssis. 

Fig. 11 et Fig. lii. Vue de côté et plan de la plate- 
bande avec crochets d'attelage^ placée au milieu. (Voir la 
planche d'ensemble. ) 

Fig. 12 et Fig. 12i Vues de côté et de face de l'agrafe 
pour retenir la caisse. 

Fig. 13 et Fig. 13i. Arbre du frein. 

SÉRIE J. — Planche N*" lO, 

Wagons de terrassement du chemin de fer du Nord et des 
chemins de fer de Rouen et du Havre. 

(Échelle de 1/50.) 

Les six Fig. 1 de cette planche ainsi que les quatre 
Fig. 2 représentent les deux espèces de wagons employés 
par M. Nepveu, architecte, entrepreneur sur les trois pre- 
miers lots de terrassements du chemin de fer du Nord. Les 
Fig. 4 diffèrent des Fig. 2 en ce que les quatre roues du pre- 
mier sont réunies par un train particulier, les caisses étant 
pareilles, et les Quatre roues du second wagon n'ont pas de 
train et sont seulement réunies deux à deux , au milieu de 
leur axe, par une bielle en bois ferré. 

Fig. -I . Waeon vu de côté. On voit que la caisse n'est pas 
horizontale , elle est inclinée vers l'arrière. 

Fig. 4x. Vue arrière du même wagon. 

Fig. 11. Vue de l'avant. Les barres verticales qui sont au 
milieu et qui sont vues en grand dans la planche des détails, 
empêchent le wagon de basculer. On voit même à cette 
petite échelle la manière dont elles sont réunies. Cependant 
il ne suffit pas que la goupille soit enlevée et que les pièces 
soient séparées, il faut encore que le wagon soit lancé et 
arrêté subitement par des charpentes placées en travers et 
plus bas que les rails, les roues tombent dans cet enfonce- 
ment où elles sont arrêtées, et alors la caisse peut basculer 
eu vertu de la vitesse acquise. Elle reste dans cette position 



jusqu'à ce que lés roues soient revenues sur un plan hori- 
zontal. Voyez la Fig. 2i. 
Fig. 43. Vue du wagon dans sa position to^sqûll bascule. 

Fig. I4. Vue en dessus du plan de la caisse. Elle contient 
près de deux mètres cut)es de terre. 

Fig. 4 5. Plan du train. 

Fig. l6. Plan de la charpente de la caisse. 

Fig. 2. Élévation de côté du deuxième wagon de terras- 
sement du chemin de fer du Nord. M. Nepveu dit qu*il 
préfère celui-ci au précédent; il est beaucoup moins lourd 
que le premier ; on s'en rendra bien compte à la seule ins- 
pection des deux Fig. I5 et 23. Les caisses des deux wagons 
ont & peu près le même poids. 

Fig. 2.. Le même wagon basculant. 

Fig. 2>. A cette figure on a enlevé les roues pour faire 
voir que les boites à graisse ne sont pas pareilles. 

Fig. 23. Plan des roues et de la bielle qui les réunit. 

Fig. 3. Ce wagon qu'on lance et dont on arrête subite- 
ment le train, a sa caisse mobile et roulante sur des galets; 
lorsqu'elle bascule elle est retenue par les crochets, un de 
chaque c6lé , qu'06 y peut distinguer. 

Fig. 3i. Vue par bout de ce wagon. On voit en a et a' les 
deux galets et les deux crochets. 

Fig. h. Élévation latérale d'un wa^on en tôle et bois, 
employé aux terrassements du chemin de fer de Paris à 
Rouen. La partie supérieure est en bois et le reste des côtés 
et le fond est en tôle de O^jOOSô d'épaisseur. Cette figure 
indique que la caisse bascule sur l'essieu de derrière. 

Fig. 4r. Vue de l'arrière on voit l'intérieur de la caisse. 
Sous ia caisse et sous Tessieu deux pièces de bois sont vues 
par bout et réunie; par deux autres perpendiculaires aux 
premières , formant ainsi un petit cadre qui , au moyen des 
anneaux en fer b et b'\ est réuni aux deux essieux. 

Fig. h^. Plan de tout le train ; le ponctué autour indique 
les dimensions de la caisse en ô, b\ 6'', 6''',- on voit bien le 
petit cadre qui réunit les essieux. 

Fig. 5. Wagon en bois employé aux deux chemins de 
Rouen et du Havre. Les roues sont assemblées, avec un train 



-95-. 

chanïreiné sur leqiiel la caisse s'abat en basculaht. Dn a re- 
présenté iti le ^agoTî basculant les roues étant sur uh même 
plan horizontal ; cependant on le fait ordinalreînent tomber 
dans un creui commie les précédents. 

Fig. 5i. Elévation latérale. Ce wagon, oti le voit, ne bas- 
cule pas sur l'essieu comme les autres. 

Fig. 5a. Vue arrière. 

Fig. 53. Plan. 

Dans le travail du terrassement ces wagons sont lancés 
l'un après Vautre au trot d'un cheval qui court devant à 4 
ou 5 mètres de distance , il tire avec une corde au bout de 
laquelle le wagon est attaché par un crochet particulier dont 
le dessin sera donné ultérieurement, et qui se décrocha spon- 
tanément quand un homme qui conduit tire une ficelle : alors 
le wagon va de lui-même jusqu'au buttoir où il bascule. 



Série J. — Planche NMl. 

Détails des wagons de terrassement des chemins de fer 
du Nord et de Rouéii. 

(Échelle de 0,1 pour 1,0 = 1/10.) 

Wagons du chemin de fer du Nord. 

Fig. 1, Fig. 1,, Fig. ^a. Élévations et coupe des rôties en 
fonte d'un seul morceau. 

Fig. 2 et Fig. 2.. Petite pièce qui s^ boulonne sur la char- 
pente de la caisse en a a' Fig. 4x , PI. J. 10, et qui forme 
l'arrière du wagon ( Voy. la Fig. W et 4i qui représente la 
pièce où entre ce boulon.) 

Fig. 3. Palier en fonte sur lequel porte la presque totalité 
du poids de la caisse pleine et sur laquelle elle bascule. Les 
Fig. 3. , Fig. 3a , Fig. 33 , Fig. 34 , Fig. Ss en donnent suf- 
fisamment l'explication. 

Fig. W et Fig. 4*1 .Vues des ferrures de la planche qui ferme 
le derrière de ces wagons. 

Fig- 5 et Fig. 5i. Ferrures des extrémités d d' de la caisse 
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de la fig. précédente. Oo ?oit comment le crodiet iP réanit 
la planche qoi ferme le derrière da wagon, Fig. h et (.. en (P. 

Fig. 6 et Fig. 6.. Élévations de la boîte à graisse e e^ 
Fig. 2. et Fig. 2^, PI. J. 10 da deoiième wagon de M. NepTea. 

Fig. 6,. Vae en dessus. 

Fig. 63. Vne en dessous. 

Fig. 64. Goape. 

Fig. 7 , Fig. 7, , et Fig. 7a. Élévations de la boite à 
graisse / de ce même wagon. Les boites à graisse da wa- 
gon Fig. i sont pareilles à celle-ci. 

Fig. 73. Yae en dessas. 

Fig. 74. Yae en dessons. 

Fig. 7s. Goape. 

Fig. 76. Petite plaqae de tôle qoi se place en^, g^ g\ 
Fig. 7 et 7r, et ferme le dessous de la boite a graisse. 

Fig. 8 et Fig. 8,. Bielle A et h\ Fig. 2», 23, PI. J. 10, 
qui réanit les roueS; t % pièce de bois carrée, j / brides 
en fer. 

Fig. 9 et fig. 9(. Ferrure qui empêche les wagons de 
basculer. 

WagùM des chemins de Rouen et du Havre. 

Fig. ^0 et Fig. ^Oi. Élévation et coupe d'une des roues. 

Fig. W. Boite à graisse et assemblage avec la charpente. 

Fig. 11.. Vue en dessus. 

Fig, 11,. Vue de côté. 



— 97 — 



Série K. — Planche N** 1. 

Gare du chemin dit Nordbahn à Vienne et de celui de 
Southampton. (Échelle de 1/1000 et de 1/500). 

Fig. 1. Élévation des bâtiments S A T I et H. 

Fig. 2. Plan général de la gare du chemin dit Nordbahn 
à Vienne. 

A, A, A. Salles d'attente. 

B. Vestibule. 

Les salles d'attente et le vestibule se trouvent au niveau 
du chemin qui , lui-même , est établi à 4" 50 environ au- 
dessus du niveau du terrain naturel. 

L'escalier principal conduit au vestibule et aux salies 
d'attente de 1'* et de 2« classe , placées à gauche ; un es- 
calier auxiliaire conduit à celles de 3^ classe placées à droite. 

C et D. Portier, gens de service , inspecteurs de police, 
bureaux pour la distribution des billets , etc. , etc. 

Le second étage est distribué comme le premier , qui 
contient les salles d'attente. Il n'a reçu jusqu'à ce jour 
aucune destination. 

E. Remise pour quarante wagons, avec caves servant de 
magasins. L'horloge est dans le comble de ce bâtiment. 

F. Atelier de réparation de wagons. 

H. Atelier de réparation des locomotives. 

I. Remise pour douze locomotives, avec fosses sous les 
voies. Elles renferment deux grues. 

K. Dépôt de charbon et réservoir, avec fosse pour piquer 
le charbon et recevoir l'eau qui tombe des locomotives. 

Quatre machines peuvent se loger sur les portions de 
voie placées dans ce bâtiment. - 

L'eau du réservoir est chauffée avec les menus charbons 
avant d'être versée dans le tender. 

Le magasin de charbon contient environ 4,800 quintaux 
métriques de combustible. C'est le seul bâtiment de la gare 
qui soit couvert en tuiles; les autres sont couverts en tôle. 

L et M. Voies de service. N et 0. Voies pour les mar- 
chandises. P. Voies pour l'arrivée des voyageurs, Q. Voie 
pour le départ. R. Magasin au niveau de la voie et au 
premier étage de ce bâtiment. S. Employés de l'octroi. 

De grandes salles, au second étage et au rez-de-chaussée, 
servent aussi de magasins. 
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Fig. 3. Élévation de la moitié du bâtiment, d«s salies 
d'attente du côté du chemin, et coupe du bâtiment T. 

Fig. 4.. Plan général de la gare du chemin de Londres à 
Southampton, A et B. Bâtiment à deux étages pour les 
ateliers. 

A. Machine à vapeur. B. Ateliers. C. Forges. D. Petit 
magasin pour les fers, etc. E. Remise pour lés wagons. 
F. Cour des omnibus. H. Vestibule. I. Bureau pour la 
distribution des billets. K. Salle d'attente. L. Bureau. 
M. Cour pour le service des marchandises. La voie prin- 
cipale communique avec cette cour par une voie de service 
qui n*est pas indiquée dans le plan. 

Fig. 5. Élévation du comble qui couvre les voles à Fei- 
trémité des salles d'attente. 

Fig. 6. Élévation du bâtiment des ateliers. 

Série R. — Planche N° 2. 

Gares du chemin de fer dit Nordbahn à Srûnn. 

(Échelles de 1/1000 et de 1/600.) 

Fig. 1. Plan général de la gare de Briinn. 
A, B, C, D, £, F, G. Bâtiment des salles d'attente » i 
deux étages. 

A. Vestibule. 

B, C, D et Ë. Salles d'attente. 

F et G. Bureau pour la distribution des billets , portier, 
gens de service , etc. 
H et L Magasins pour déposer les marchandises. 
K, L et 0. Voies de service ou de remisage. 
M. Voie de départ. 
N. Voie d'arrivée. 
P. Remise pour onze locomotives. 
Q. Remise pour onze wagons. 
R. Atelier de réparation pour les locomotives. 
S. Atelier de réparation pour les wagons. 
T. Bâtiment contenant le réservoir d'eau. 

Fig. 2. Élévation latérale du bâtiment des salles d'attente. 

Fig. 3. Coupe transversale du même bâtiment. 

Fig. h. Élévation des bâtiments H etL 

Fig. 5. Élévation et coupe du hangar qui couvre les voies, 

Fig, 6. Élévation des remises P et Q. 
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Fig. 7. Coupe des mêmes remises. 

Fîg. 8. Élévation des bâtiments R et S. 

Fig. 9. Élévation du bâtiment T. 

Fig. 10. Coupe transversale du même bâtiment. 

Série K. — Planche N<> 3. 

Débarcadère et gare du chemin de fer de Versailles [rive 
droite)^ à Versailles^ et du chemin de Saint-Germain, au 
Pecq, (Échelle de 0,001 pour les ensemble = 1/1000. 
Échelle de 0,002 pour les détails = 1/500.) 

r Débarcadère du chemin de yersailles {rive droite)^ 
à f^ersaUles, 

Fig. 1. Plan général du débarcadère et de la gare. 

a a Cour de la forme indiquée Fig. li, fermée sur la rue 
du Piessis par une grille. 

Dans cette grille sont pratiquées trois portes. Tune au 
milieu, de grande ouverture, et deux petites sur les côtés, 
vis-à-vis des trottoirs. Les deux portes de côté ne servent 
que les jours de fêle et pour les piétons seulement. 

Un trottoir bitumé large de 5 mètres , règne tout autour 
de cette cour. 

b b b Grand vestibule. 

c* et c* Bureaux d'inscription des voyageurs. 

c^ et c* Bureaux d'inscription des bagages. 

Les voyageurs, après avoir pris leur billet, montent par 
l'escalier indiqué entre les bureaux c* et c' dans la salle 
d'attente ee ou ils arrivent en suivant un escalier. 

//* Dépendances : chef de gare , commissaire de po- 
lice, etc. 

e e Salle d'attente percée de portes sur l'un et sur l'autre 
trottoir de la gare rf et d*. 

Les voyageurs des différentes salles d'attente ne sont 
séparés lès uns des autres, dans la salle d'attente, que par 
des balustrades. 

d d* Trottoirs couverts ainsi que l'indique la coupe 
Fig. 5. Ils servent alternativement pour le départ et pour 
l'arrivée. 

g g* Voies servant alternativement pour le départ et pour 
l'arrivée. 

h h* Voies de service des locomotives avec tosses pour 
le nettoyage. 
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Fig. 4a. Coupe tfanaver$ale. 
Fig. 43. Vue par bout. 

Série J. — Px^AifOijE N° 6. 

Détails desfen^ures des wagons de terrassements des chemins 
de fer de Versailles [rive gauche) et de Saint-Germain. 
(Échelle de 1/10.) 

Fig. 1 et Fig. li. Élévation et vue de cèté de Tappareil 
de détente , à l'aide duquel on ouvre les caisses des wa- 
gons. (Versailles, rive gauche.) 

Fig. % Fig. 2i et Fig. %. Coupe, élévation et vue de cAté 
d'un appareil semblable employé au chemin de Saint-Ger- 
maîp. 

Fig. 3 et Fig. 3i. Détail de l'appareil à bascule. (Ver- 
sailles, rive gauche.) 

Fig. 4, Fig. il et Fig. ia. Coupe, élévation et vue de côté 
d'une roue en fonte, portant sa boite à graisse. (Versailles 
rive gauche et SainiHGermain.) 

Fig. 5, Fig. 5i, Fig. 5a et Fig. 53. Coupe longitudinale, 

Clan vu en dessous , élévation et plan vu en dessus de la 
otte à graisse en fonte. 

Fig. 6 et Fig. 6i. Détail de l'appareil à bascule du che- 
min ae Saint-Germain. 

Fig. 7. Élévation du train d'un des wagons de terrasse- 
ment de Versailles, rive gauche. 

Fig. 8. Coupe d'une des roues. 

Fig. 9 et Fig. 9i. Vue de côté et élévation de Tagrafe en 
fer servant à retenir la caisse. 

Fig. 10 et Fig. Id. Plan et vue de face du col de cygne 
auquel s*adapte la chaîne de traction. 

Fig. 11 et Fig. ili. Élévation çt plan d'un crochet. 

Série J. — Planche N^ 7. 

Wagons de terrassement des chemins de Londres à Birming" 
ham et de Londres à Bristol (Échelle de 1/50). 

Fig. 1. Élévation d'un wagon de terrassement du chemin 
de Londres à Birmingham , versant par bout. 
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Fig. II. Vue par bout. 

Fig. II. Coupe suivant AB, Fig. I3. 

Fig. I3. Plan du châssis. 

Fig. 2 Élévation d*un wagon de terrassement du même 
chemin , versant de côté. 

Fig. 2i. Vue par bout. 

Fig. 22. Coupe suivant AB , Fig. 23. 

Fig. 23. Plan du châssis. 

Fig. 3. Élévation cl*un wagon de terrasseipent du cheiqin 
de Londres à Bristol , versant par bout. 

Fig. 3i. Vue par bout. 
Fig. 3%. Coupe suivant AB, Fig. S(3. 
Fig. 33. Plan dq châssis. 

Fig. k. Élévation d'un wagon de terrassement du chemin 
de Londres à Bristol, versant de côté. 

Fig. kl. Vue piar bout. 

Fig. ^2. Coupe suivant AB, Fig. ^3- 

Fig. 43. Plan du châssis. 

Série J. — Planche N* 8. 

Détails des ferrures d£s wagons de terrassement du chemin 
de fer de Londres à Bristol, (Échelle de 1/10.) 

Fig. 1. Vue latérale de. la porte du wagon de terrasse- 
ment du chemin de Bristol, versant de cdté, fig. k. PL J7. 

Fig. 2. Elévation de la même porte. 

Fig. 3. Coupe et projection de côté des ferrures de la 
porte du wagon de terrassement du chemin de Bristol , 
versant devant. Fig. 3 , PI. J 7. 

Fig. 4. Élévation de la même porte. 

Fig. 5. Coupe de la même porte, suivant une des 
pentures. 

Fig. 6 et Fig. 6,. Vue de face et de côté d'une roue du 
wagon de terrassement du chemin de Bristol avec son essieu 
et sa botte à graisse. 



Lieux d'aisance pour les ouvriers. 

J Jardin derrière la remise. 

P Remise circulaire où l'on nettoie et répare les locomo- 
tives. 

Q Cuves remplies d'eau. 

R Portier. 

R* Porte pour l'entrée et la sortie des ouvriers. 

S Magasin. 

T Halle à charbon. 

U Quai pour le chargement des voitures. 

V Dépôt de charbon et objets divers. 

X Grand espace libre servant de chantier, sur lequel on 
a établi un fourneau pour réchauffer les bandages des roues 
et pour cercler les roues. 

Les lignes ponctuées indiquent les treillages. 

a a* a* Plan au niveau des salies d'attente. 

a Salle d'attente de seconde classe , ayant vue sur la 
chaussée du Maine. 

a^ Salie d'attente de première classe, ayant vue sur le 
chemin de fer. 

a* Salle d'attente pour les voyageurs des stations. 

a' Escalier et palier par lesquels les voyageurs arrivent 
dans les salles d'attente. 

a^ Palier par lequel les voyageurs passent en sortant des 
salles d'attente, pour aller sur le trottoir. 

a' Lieux d'aisance pour les voyageurs. 

a* Grand escalier pour la sortie. 

a' Portion de trottoir couvert par une marquise , comme 
l'indique Téiévation Fig. 6, sur laquelleles voyageurs depre- 
mièreclassepeuventcirculerenattendantledépartduconvoi. 

ô Escalier conduisant à la cour d'une maison voisine du 
débarcadère. 

b* Escalier par lequel les bureaux de l'administration 
communiquent avec la gare. 

c Trottoir de départ. 

c^ Trottoir d'arrivée. 

Ces trottoirs sont en planches ; ils sont portés sur des 
fermes, comme l'indique l'élévation Fig. 6. 

d Voie de départ. 

d* Voie d'arrivée. 

Les jours de fête, pour éviter de changer les voitures de 
voie, on fait quelquefois partir les voyageurs de Paris du 
trottoir c\ sur lequel ils arrivent aussi de Versailles. Le con- 
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voi passe au moyen du croisement k\ sur la voie de départ. 

d^ Voie de service pour les locomotives. 

(P Voie de remisage. 

d* Voie pour le service de la remise des voitures. 

d'^ Vole courbe d'un rayon de 125 mètres pour le service 
de la remise des locomotives. 

d^ Voie courbe pour le service de la remise des locomo- 
tives, et pour le chargement des voitures ou de certaines 
marchandises. 

rf' Voie pour le chariot établi sur le modèle Fig. 13 et 
14, pi. G 2, pour le service de la remise des voitures. 

e Heurtoir. 

ff P Plaques tournantes dans le système pi. E 1. 
PP Plaque tournante pour établir la communication 
entre la remise des voitures de la voie de départ. La plaque 
/*est dans le système anglais, fig. 1 et 2, pI.E8. 

h h* h* Fosses pour le nettoyage des locomotives, etc. 

Elles sont bordées de barrières afin de prévenir les acci- 
dents. 

i* i^ Grues hydrauliques sur le modèle Fig. 1, pi. H 1. 

Elles communiquent avec les réservoirs ou cuves Q par 
des conduits souterrains eii fonte. 

i' Petit appareil pour laver les voitures. 

jj Râtelier sur lequel on place des sacs de coke pour 
charger le tender. 

k Changement de voie pour faire passer les machines de 
la voie de service sur celle de départ, ou vice versa. 

A* 1^ Changements de voie pour ramener les convois de 
la voie d'arrivée sur celle de départ. 

Ar* Changementde voiepourcommuniqueravecla voie d^, 

k* Changement dé voie pour établir la communication 
entre la voie de service d^ et la remise des locomotives. 

/ Remises couvertes avec voies pour les voitures de toute 
espèce. 

l* Peinture. 

P Menuiserie. 

P Sellerie. 

l* Montage. 

P Bureau. 

m Chariot sur le modèle Fig. 13 et 14, pi. G 2. 

n Bureau de l'ingénieur du matériel. 

n* Bureau du comptable des ateliers et du chef d'atelier. 

rp n^ Forges. 
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n^ Machines, outils et ajusteurs. 

n^ Machine fixe. * 

n^ Cabinet des outils. 

n^ Ferblantiers et chaudronniers. 

n* Menuisiers, modeleurs. 

n^ Scieurs de long. 

n'^ Bureau du maître charpentier. 

n}^ Atelier et aire des charpentiers. 

n^^ Hangar couvert pour les roues de rechange. 

n** Cour et chantier. 

n'* Cour et chantier. 

p Plaque tournante placée au centre de la remise poly- 
gonale, et disposée comme Tindique la planche. 

p^ Bureau du comptable de la rotonde. 

p^ Cabinet du chef mécanicien. 

a' Bureau du j^arde-magasin. 

t Guérite de l'aiguilleur. 

V Guérite d'un portier faisant ofiice de garde-barrière , 
pour la route qui traverse obliquement le chemin de fer à 
niveau, au sortir de la gare, comme l'indique la figure. 

Fig. 2. Plan au niveau du rez-de-chaussée. 

a Péristyle sur la chaussée du Maine. 

u} Vestibule avec barrières pour guider les voyageurs. 

a^ Bureau pour la distribution des billets. 

a^ Escalier par lequel les voyageurs montent aux salles 
d'attente. 

a* Petit escalier qui établit une communication entre le 
bureau de distribution des billets, et le bureau de l'admi- 
nistration à l'entresol. 

a^ et à' Passage que suivent les voyageurs descendant 
des omnibus pour se rendre à l'escalier des salles d'attente, 
après avoir fait contrôler leurs billets au bas de l'escalier à^, 

o* Calorifère. 

a* Escalier de sortie pour les voyageurs. 

a^ Porte de sortie par la cour des omnibus. 

a}^ Porte de sortie sur la chaussée du Marne. 

a*® Porte d'entrée de l'administration. 

La loge du portier est placée à côté de cette porte, sous 
l'escalier des salles d'attente. Sa cuisine sous l'escalier de 
l'administration. 

a*' Escalier conduisant au bureau de l'administration, à 
l'entresol. 

a'* Bûcher. 
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a*^ Bureau des bagages. On communique avec ce bureau 
par la cour des omnibus. 

Fig. 3. Plan au niveau de l'entresol. 

a Escalier conduisant à l'entresol. 

a* Antichambre et couloir conduisant au bureau. 

a^ Salle pour la réunion du conseil et salon du directeur. 

a' Cabinet du directeur. 

a* Cabinet du secrétaire du conseil faisant fonctions de 
caissier. 

a^ Bureau pour deux commis. 

a^ Bureau pour deux commis. 

a^ Escalier conduisant aux salles d'attenle et passant 
sous le bureau «•, 

a^ Cabinet du commissaire de police. Le plancher de ce 
cabinet est un peu au-dessous du plancher de l'entresol, au 
niveau du palier de l'escalier. 

a* Archives. 

«*" Archives. 

a** Cabinet du contrôleur placés ous l'escalier de sortie a**. 

a" Escalier de sortie. 

Petit escalier conduisant du bureau de l'administration à 
l'entresol au bureau de distribution des billets aurez-de- 
chaussée. 

a** Couloir conduisant des bureaux de l'administration à 
l'escalier de la gare a\ 

a^^ Escalier conduisant de l'entresol à la gare. 

a*® Urinoir. 

a*^ Lieux d'aisance de l'administration. 

Fig. k. Élévation du bâtiment des salles d'attente du 
côté de la chaussée du Maine. 

Fig. 5. Coupe de ce bâtiment. 
a Cour des omnibus. 

a* Trottoir couvert de la cour des omnibus, 
a* Vestibule au bas de l'escalier de sortie. 
a^ Escalier des salles d*allente. 

Entre a' et a^ se trouve un vestibule et le bureau de dis- 
tribution des billets. 
a* Salle du conseil. 
a^ Cabinet du secrétaire du conseil, 
a® Bureau pour deux commis, 
a' Bureau pour deux commis. 
a^ Loge de l'escalier des salles d'attente, 
a® Cabinet du commissaire de police. 
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a'* Salle d'attente de seconde classe. 

Fig. 6. Elévation du bâtiment des salles d'attente dn 
côté des trottoirs, et coupe transversale des trottoirs. 

Fig. 7. Élévation d'une partie de la remise L, Fig. 1. 

Fig. 8. Élévation de la remise polygonale des locomo- 
tives dite rotonde. 

Fig. 9, Fig. 9i, Fig. 92 et Fig. 93. Détails de la charpente 
de la rotonde. 

Fig. 10. Plan général du débarcadère et de la gare du 
chemin de Versailles (rive gauche), à Versailles. 

À Avenue de la mairie. 

B Grille gie. 

B^ Grilles mobiles ou portes. 

C Cour. 

D Bfttiment des salles d'attente, bureau de distribution 
des billets, etc. 

£ Jardin. 

R Cuves. 

M Latrines. 

H Bâtiment pour l'octroi, etc. 

K Petite forge pour réparations. 

I Cour pour le service des marchandises. 

T Café. 

L Jardins le long de la gare. 

d Vestibule avec barrière pour contenir et guider les 
voyageurs qui arrivent de la cour C par un escalier placé 
entre d* et d*. 

rf* Bureau des bagages. 

d^ Marchand de comestibles. 

d^ et d* Bureau pour la distribution des billets. 

d'^ Portion de la salle d'attente destinée, au moyen d'une 
barrière, aux voyageurs de première classe. 

d^ Autre portion destinée aui voyageurs des stations. 

(P Troisième portion destinée aux voyageurs de seconde 
classe. 

Les voyageurs sortent par plusieurs portes sur le trot- 
toir e. 

ee e Trottoir de départ. 

e^ c" Trottoir d'arrivée. 

ff^PPr Plaques tournantes dans le système pi. Ei. 

g Voie de départ. 

g^ Voie d'arrivée. 
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^* Voie de service pour les locomotives, avec fosse et 
grue hydraulique h. 

p p* p* Changements de voie pour établir la communi- 
cation entre la voie g* et les voies g* g* g* et g. 

p^ jp* p^ p^ Changements de voie pour établir la commu- • 
nication entre la voie g* d'arrivée et celle g de départ. 

h* Bureau des employés de l'octroi. 

h^ Passage pour les voyageurs qui arrivent à Versailles. 

h^ Commissaire, de police. 

h* Chef de gare. 

Fig. 11. Élévation latérale du bâtiment de la salle d'at- 
tente. 

Fig. 12. Coupe longitudinale de ce bâtiment. 

Fig. 13. Élévation du côté de l'avenue de la mairie. 

Fig. ik. Coupe transversale du bâtiment des salles d'at- 
tente et de la gare. 



SiÊRiE K. — Planche N° 5. 

Gares extrêmes du chemin de Dublin à Kingstown, 
et de Leeds à Selby, 

(Échelle de 0,001 pour mètre = 1/1000 pour les ensemble 
et de 0,002 = 1/500 pour les élévations et les détails.) 

Fig. 1. Plan général de lé gare du chemin de Dublin à 
Kingstown. 

Cette gare pénètre dans l'intérieur de la ville à 6 mètres 
au-dessus du sol, et traverse les rues sur des ponts à une 
seule arche, quand la largeur est peu considérable , et 
sur des ponts a trois arches , lorsque ces rues sont très- 
larges. 

À Plan du rez de-chaussée du bâtiment des bureaux et 
salles d'attente. 

Les voyageurs entrent dans le vestibule a^ a* par deux 
portes: l'une de ces portes est destinée aux voyageurs de 
première classe, l'autre aux voyageurs de deuxième classe. 
Il existe également deux bureaux, un pour les voyageurs 
de chaque classe. 

Les escaliers placés vis-À-vis les lettres a* et a* servent 
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aux voyageurs de chacune des deux catégories, qui restent 
ainsi séparées. Us montent par ces escaliers dans les salles 
d'attente, placées au premier étage, au niveau du chemin. 

Les bagages sont déposés dans la salle a% et montés de 
cette salle au niveau du chemin de fer, par le petit escalier 
indiqué dans le fond. 

Les voyageurs restent encore séparés sur les trottoirs, 
ceux de première classe circulent sur le trottoir D, D, sé- 
parés, par une balustrade indiquée en ligne double sur la 
figure, des voyageurs de seconde classe, qui circulent sur le 
trottoir H, 

Les trottoirs, dont le niveau est à 1* ou O^SO au-dessus 
des raiU, sont dallés et s'appuient sur un remblai sur lequel 
on a établi une couche de béton ou de maçonnerie gros- 
sière avec chaux hydraulique. Des balustrades^ du côté des 
voies sur lesquelles doivent passer les voyageurs, intercep- 
tent toute commufiicalion. 

La voie qui longe les trottoirs H, D est celle de départ. 

La voie contiguë longeant le trottoir F est la voie d'ar- 
rivée. Les deux autres sont des voies de service. 

Les voyageurs arrivant passent sur les ponts-levis p etjp* 

[)our se rendre sur le quai E, à l'extrémité duquel se trouve 
'escalier de sortie. Ceux qui veulent prendre les voitures 
se rendent sur la rampe B. Les ponts-levis sont inclinés 
sur la voie qu'ils recouvrent et où se fait le service des ma- 
chines, comme cela est indiqué Fig. 1 . Ils sont disposés 
de telle façon qu'on les retire facilement dès que le train 
est complètement déchargé et que la foule s'est écoulée. 
Alors commence le service des machines et du train. A son 
arrivée en tète du convoi la machine est dételée; elle passe 
sur la plaque tournante située à l'extrémité de la voie d'ar- 
rivée, elle est dirigée alors sur la voie de circulation des 
machines jusqu'à la grue hydraulique qui est G, et au ma- 
gasin de coke, qui est en U , et derrière lequel se trouve 
un réservoir d'eau. Là elle prend son approvisionnement 
d'eau et de coke , et repasse ensuite par les croisements 
jusqu'à la voie d'arrivée, où elle reprend le train. On dirige 
ensuite celle-ci sur la voie de départ, en passant sur les ai- 
guilles, et le convoi se trouve convenablement placé pour 
le départ. Il se présente cependant une difficulté, c'est que 
les diligences qui contiennent les premières places se trou- 
vent près des trottoirs de places inférieures, et réciproque- 
ment. 
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Fig. II. Façade da bâtiment des salles d'attente sur 
Westland'Row. 

Fig. la. Coupe transversale suivant X Y, Fig. 1. 

Fig. I3. Coupe longitudinale de ce bâtiment. 

a Vestibule. 

o* Bureau des bagages. 

û' et a' Salles d'attente. 

a* et a" Portion de gare couverte. 

Fig. I4. Coupe transversale des trottoirs suivant T Z. 

Fig. I5. Coupe transversale des trottoirs suivant U V. 

Fig. 2. Plan général de la gare du chemin de Leeds à 
Selby, à Leeds. 

A Bâtiment contenant le bureau. 

B Magasins. 

C Cour où Ton dépose une partie des marchandises qui 
doivent partir pour Leeds. 

£ Hangar ou l'on dépose une autre partie de ces mar- 
chandises. 

D Rampe conduisant de la cour au hangar. 

F Bureau. 

V Voie de départ pour les marchandises. 
V* Voie d'arrivée. 

V Voie pour le départ des voyageurs. 
V* Voie pour l'arrivée des voyageurs. 
U n'y a pas de trottoirs. 

Ces voies sont couvertes comme l'indiquent les Fig. 22 et 

23. 

H Voie servant à établir la communication entre la voie 
V* et le magasin B. 

K Cour dont le sol est â k mètres au-dessous du niveau 
des rails. 

Les marchandises, au moment de leur arrivée, sont dépo- 
sées dans cette cour ou dans le magasin B. Des grues ser- 
vent à enlever les marchandises de la cour ou du magasin 
pour les placer sur les voitures qui les emmènent. 

L et U Voies pour l'arrivage du charbon. 

Ces voies L et V sont portées sur des murs transversaux 
de k mètres de hauteur, ainsi que Tindiquent les Fig. 2 et 
23. Les wagons à charbon du même genre que ceux repré- 
sentés Fig. 1, PI. 3, série G, se vident au moyen d'une 
trappe placée en dessous dans vingt-quatre compartiments 
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entre ces mors on dans des tombereaax. Ces sortes de petits 
magasins appartiennent aox principanx narcbanA de 
Leeds. 

I Voie pour le transport de b chaoï. 

Le senrice de ces wagons se fait comnae celoi du char- 
bon de terre. La cbaax tombe également dans des compar- 
timents, mais la voie est couverte tandis que les voies L et 
U ne le sont pas. 

N Ateliers pour la réparation des locomotives et des 
voitures. 

n Forges et ajusteurs. 

n* et n' Montage de machines. 

n^ Atelier pour les réparations aux diligeucesi 

n* Atelier de peinture. 

n^ Tour et une forge double. 

n* Machine 6xe et réservoir. 

Au premier étage au-dessus de n* sont des bureaux et 
magasins. 

O Petite remise auxiliaire. 

P Pont biais à colonnes. 

Fig. 2i. Plan du rez-de-chans»ée du bfttimeot qai con- 
tient les bureaux sur une échelle double. 

a Bureau pour la distribution des billets aux voyageurs. 

a* et a* Bureau d'inscription pour les marchandises. 

a* et a* Escalier conduisant au premier étage, placé au 
niveau du chemin. 11 n*y a pas de salles d'attente , les voya- 
geurs qui attendent le départ du convoi se tiennent sous le 
péristyle ou sous le grand hangar. 

a'^ Dépendance. 

Fig. Sa. Coupe transversale suivant T Z, Fig. 2, et élé- 
vation du bâtiment du magasin. 

Fig. 23. Coupe transversale suivant X Y, Fig. 2, et élé- 
vation du bfttiment du magasin. 

Fig. 3. Plan général de la gare du chemin de Leeds à 
Selby, à Selby. 

y et V* Voies pour l'arrivée des wagons de marchan- 
dises. 

V^ Voie pour l'arrivée des voyageurs. 

En H les wagons de marchandises se séparent des wa- 
gons de voyageurs. Les premiers suivent la voie V ou celle 
V*, et les seconds suivent la voie V. 

Les voyageurs descendent en V^ sous le grand hangar 
qui couvre toutes les voies. 
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Les marchandises sonl déchargées en partie sous le han* 
gar et en partie à rextrémîté des voies V et ÎT* dans deâ 
bateaux. 

P Embarcadère des marchandises représenté Fig. 3, 

Les wagons de chaux et de charbon se séparent du train 
en K pour passer sur les voies V* et V* où ils âe déchargent 
dans des fosses couvertes en D, ou dans des bateaux sur 
un embarcadère placé à rextrémité de ces voies V* et V. 

Les voies V^, V*, V^ et V® sont les voies de départ et de 
remisage. 

On prépare les convois de voyageurs sur la voie V^ et ceux 
de marchandises sur les voies V et V*, ou sur la voie V* 
seulement, celle V^ restant alors affectée au service déà 
machines, et on réunit les wagons de întarchaDdisei à ceux 
de voyageurs après le changement de voies. 

La voie V^ établit une communication directe entre la 
voie V et celle V®. 

E et E' sont des réservoirs pour l'alimentation des rtia- 
chines. 

F Bureau d*un surveillant. 

A Bâtiment pour le bureau de distribution des billets et 
le logement des employés. 

SiRiE R. — Planchiî W 6. 

Stations intermédiaires de deuxième et troisième classe 
du chemin de fer de Strasbourg à Baie. 

(Echelles de 0^001 pour mètre = 1/000 pour les ensembles 
et de 0.002 = 1/500 pour les détails. ) 

Fig. 1. Plan d'ensemble de la station de Rouffach. 

A Vestibule. 

B Salle d'attente. 

G Bureau de distribution des billets. 

D Bureau du conducteur de la voie. 

E Magasin pour les bagages et articles de messagerie. 

F F^ Trottoirs d'embarquement et de débarquement. 

G G Lieux d'aisances. 

H H Grue hydraulique. 

I Bâtiment de la pompe, magasin pour les outils de la voie. 

K Hangar pour les marchandises. 

L , M, N. Voie d'évitement employée à remiser les wa- 
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gons chargés que Ton doit attacher aux convois et les wa- 
gons vides. 
P, P, P. Terrain appartenant à la station. 

Fig. 2. Élévation sur le chemin de fer du bâtiment de 
la station de Rouffach. 

Fig. 3. Élévation latérale de la même station. 

Fig. &. Coupe transversale. 

Fig. 5. Plan du rez-de-chaussée indiqué sur le plan d'en- 
semble. 

Fig. 6. Plan du premier étage, contenant le logementilu 
receveur de la station. 

Fig. 7. Plan du bâtiment de la pompe. 

Fig. 8. Plan d'ensemble de la station d'Eguisheim. 

Fig. 9. Élévation latérale. 

Fig. 10. Élévation sur le chemin de fer. 

Fig. 11. Coupe transversale. 

Fig 12. Plan du rez-de-chaussée. 

A Salle d'attente. 

B Bureau du receveur. 

C Magasin. 

Fig. 13. Plan du premier étage , contenant le logement 
du receveur. 

Fig. H. Plan d'ensemble de la station de Merxheim. 

A. Bâtiment de la station au pied d*un remblai. 

B B Escaliers pour arriver aux trottoirs. 

C C^ Trottoirs d'embarquement et débarquement. 

Fig. 15. Coupe transversale. 

Fig. 16. Élévation latérale. 

Fig. 17. Élévation sur le chemin de fer. 

Fig. 18. Plan du rez-de-chaussée. 

A Salle d'attente. 

B Bureau. 

C Magasin. 

Fig. 19. Plan du premier étage, servant de logement 
au receveur. 



— 113 — 



SÉRIE K. — Planche N° 7. 

Stations intermédiaires de première et de seconde classes de 
divers chemins anglais. 

( Echelles de 0,001 pour les ensembles et de 0,002 poar 
les détails. ] 

Fig. 1. Plan général de la station, en remblai, de Wat- 
ford ( 1'^ classe ) , sur le chemin de Londres à Birmingham, 

A Cour pour les voitures et omnibus amenant les voya- 
geurs. 

B BÂtiment des bureaux et salles d*attente , avec cour 
intérieure , représenté sur une plus grande échelle Fig. I2. 

C Trottoir de départ. 

C^ Trottoir d'arrivée. 

Fig. 11. Eliévation du bâtiment des salles d'attente , du 
côté du chemin. 

Fig. 1». Plan du bâtiment des salles d'attente. 

A Cour. 

B Bureau et salle d'attente. 

C Cour intérieure. 

D Latrines. 

E Escalier d'entrée. 

6 Escalier de sortie. 

H Logement d'un garde. 

I Magasin de charbon. 

K Puits et pompe. 

L Machine à vapeur. 

M Magasin de coke. 

N Cour des machinistes. 

OGrue hydraulique. 

Fig. 2. Plan général de la station, en déblai, de Tring 
( 1'* classe ) , sur le chemin de Londres à Birmingham. 

A Salles d'attente et dépendances. ( \oir la légende de 
la Fig. 22. ) 

B Embarcadère pour les voitures. 

C Remise. 

Fig. 2i. Elévation sur le chemia des bâtiments A. 

Fig. 22. Plan de ces bâtiments. 

A Bureau de distribution des billets et petite salled'attente. 

Légendes. " 



— 11V — 

B Bâtiment du réservoir. 

C Cour intérieure. 

D Bâtiment couvert en tôte, contenant une salle d'attente. 

U Grue hydraulique. 

£ Escalier de départ. 

L Escalier d'arrivée. 

F Trottoir de départ. 

Fig. 3. Plan général de la station, en déblai, de Coventry 
( 1'' classe ), sur le chemin de Londres à Birmingham. 

A Bâtiment des salles d'attente et dépendances. 

B, C, Machine à vapeur, réservoir et remise. 

B Plan du rez-de-chaussée. Le plan du premier étage est 
semblable. 

Au rez-de-chaussée , bureau et chambre. 

Au premier, au-dessus du bureau B , machine è Tapeur 
fiie, et au-dessus de la machine un réservoir en tôle. Au pre- 
mier étage, en C, second bureau et logement do chauffeur. 

Remise pour diligences. 

P, P Grues hydrauliques. 

Sous le bâtiment se trouvent des caves où le cdce est 
emmagasiné. 

Fig. 3i. Elévation sur le chemin du bâtiment A, Fig. 3. 

Fig. 32. Élévation sur le chemin des bâtiments B, C, 0. 

Fig. 33. Plan du bâtiment A. 

A Couloir. 

B Salle d'attente. 

C Vestibule du bureau de distribution des billets. 

D Bureau de distribution des billets. 

Les voyageurs entrent du couloir A dans le vestibule C , 
pour prendre leurs billets , en passant devant le bureau D, 
et passent ensuite dans la salle d'attente B. 

E Couloir. 

F Tambour formant antichambre. 

L Latrines pour les hommes. 

K Latrines pour les dames. 

G Cour intérieure. 

H Escalier de départ. 

P Escalier d'arrivée. 

Fig. k. Plan général de la station (de 1'* classe) de 
Wolverhampton, sur le chemin de Birmingham à Liverpool 
( Grand Junction ]• 
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Cette station diffère des précédeetes en ce qu'elle est 
disposée pour recevoir des marcbandise3. 

A Bàtinnent de la salie d'attente. [ Voir la légende de la 
Fig. 4?. ) 

B, C Hangars pour le remisage des voitures et des 
marchandises. 

B Partie pour le remisage des marchandises. 

C Partie pour le remisage des voitures. 

Les voies V et V^ sont placées dans des fosses à une pro- 
fondeur d'environ 1 mètre au-dessous du sol de la cour D , 
en sorte que les plates-formes des viragons à marchandises se 
trouvant au même niveau , le chargement et le décharge- 
ment s'opèrent Tacilement. 

Entre les deux voies V et V, est un trottoir dont le ni- 
veau est le même que celui de la cour. 

D Cour destinée principalement au chargement et au 
déchargement des marchandises. 

E Trottoir de départ. 

F Trottoir d'arrivée. 

Fig. 4.r. Coupe transversale suivant X Y, Fig. 4, et ova- 
tion du bâtiment A. 

Fig. 4a. Elévation sur le ehemia du bâtiment. 

Fig. fe. Plan du bâtiment A, Fig. 4. 
A Bureau de distribution des billets. 
B Salle d'attente. 
C Salon pour les dames. 
D Magasm à charbon. 
E Lairines. 

Fig. 5. Plan général d'unâ petite atation du chemin de 
Londres à Southampton. 
Le bâtiment ne contient que deux pièces : un bureau 

Jour la distribution des billets et une petite salie d'attente ; 
côté se trouvent les latrines. 

Fig. 6. Plan général de la station de Newton sur le che- 
min de Liverpool à Manchester. 

A Bureau et salle d'attente pour les voyageurs allant à 
Liverpool. 

B Bureau et salle d'attente pour les voyageurs allant à 
Manchester. 
C Remise de diligences. 

Fig. 6i. Élévation du bâtiment A, du côté du chemin. 
Le bâtiment B est semblable. 
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Fig. 6a. Plan. A. Bureau de distribution des billets. 
B Petite salle d'attente. 

Fig. 7. Plan général de la station en remblai de Ditton- 
Marsh sur le chemin de Londres à Southarapton. 

A Bureau de distribution des billets. 

B Salle d'attente. 

C Cour de stationnement des omnibus et voitures parti- 
culières. 

D Trottoir de départ. 

D' Trottoir d'arrivée. 

E Rampe pour les voyageurs. 

F Rampe pour les voitures. 

H Lieu de chargement des voitures sur les wagons. 

Fig. 7i. Elévation du bâtiment AB^ Fig. 7, du côté du 
chemin. 

Fig. 8. Plan général de la station de Woking, sur le che- 
min de Londres à Southampton. 
A Bureau pour la distribution des billets. 
B Salle d'attente. 
C et D Latrines. 
G Remise pour des voitures. 
H Remise pour une machine. 

Série K. — Planche N*' 8 et 9. 

Gares extrêmes du chemin de fer de Londres àJBirmingham. 

(Échelles de 0,001 pour mètre = 1/1000 et de 0,002 = 
1/500 pour les élévations.) 

Fig. 1. Plan général de la station à Londres (Eustofi- 
Square). 

Les fiacres et équipages particuliers qui amènent les 
voyageurs, entrent par le grand portiaue grec P, les dépo- 
sent sous le péristyle Q, vont tourner dans la partie la plus 
large de la cour au-delà des bâtiments, et s'en vont par le 
portique d'entrée P. C'est par le même portique que les 
piétons arrivent. 

Les voyageurs de première classe entrent dans le bureau 
A par la porte de gauche, et après avoir pris leurs billets, 
traversent le corridor Ë , pour se rendre dans la salle d'at- 
tente C. 

Ceui de deuxième classe entrent dans le bureau par 
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l'autre porte et passent, après avoir pris leurs billets , dans 
la salle d'attente B. 

Aux extrémités du bâtiment sont placés des urinoirs. 

En été les voyageurs attendent le départ des convois, 
sur le trottoir de départ J. 

D et £ sont des corridors qui établissent la communica- 
tion entre le portique et le trottoir de départ. Des escaliers 
placés dans ces corridors conduisent à un second étage où 
se trouvent les bureaux de l'administration. 

Les vqyaseurs apportent avec eux dans les salles d*attente 
le bagage léger. 

Les équipages particuliers à transporter sur le chemin de 
fer, les chevaux et les bagages lourds, entrent par la porte 
P^ Ils sont enregistrés dans les bureaux K et L, et atten- 
dent le départ dans la cour de chargement R. On les charge 
sur les wagons au moyen des plaques tournantes. 

J est le trottoir de départ, J' celui d'arrivée. Les voitures 
on omnibus qui servent aux voyageurs arrivant , station- 
nent dans la cour H^ ; elles entrent et sortent par la porte 

y^ et y^^ sont des voies de remisage. On fait passer les 
voitures d'une de ces voies sur l'autre au moyen de plaques 
tournantes. 

Les voies sont couvertes par un comble en fer, comme 
l'indiquent les Fig. 3 et &. 

N grande remise à deux étages pour les voitures hors de 
service, ou pour les voitures neuves en réserve. 

On a représenté sur le dessin deux bâtiments de salles 
d'attente bien qu'en réalité il n'en ait été construit qu'un seul. 

La station avait été disposée pour recevoir le second , 

Sarce que dans l'origine le chemin de Bristol devait partir 
u même point aue celui de Birmingham. 
Les machines locomotives n'entrent point dans cette sta- 
tion, qui se trouve au pied d'un plan incliné de 3,000 mè- 
tres de longueur. Au haut de ce plan incliné se trouvent 
le grand dépôt des marchandises de la compagnie, les deux 
machines fixes qui desservent le plan, les ateliers de répa- 
rations et les remises des machines locomotives, des voi- 
tures et wagons de marchandises. 

.Fig. 2, Élévation du grand portiaue des bâtiments » et 
des portes placées à droite et à gauche. 

Fig. 3. yue par bout du bâtiment des salles d'attente, 
du péristyle placé devant et des combles qui couvrent les 
trottoirs. 
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Pig. *. Coupe en travers de ce bèlîment, du péristyle, 
des combles et des trottoirs. 

Fig. 5. Elévation du bAtimeot des salles d*attente du côté 
de la cour de départ. 

Fig. 6. Coupe longitudinale et élévation du bâtiment N, 
Fig. I. 

Fig. 7. Plan général de la station de Birmingham. 

L'irrégularité du terrain n'a pas permis de disposer cette 
station symétriquement comme celle de Londres ; cepen- 
dant le service des voyageurs s'y fait d'une manière tout 
à fait analogue. 

Les piétons aussi bien que les voitures entrent par la 
porte A ; elles tournent en B et sortent en A. 

C est le bureau de distribution des billets. 
* D est la salle de première classe. 

F celle de deuxième classe. 

E le salon des dames. 

G est le trottoir de départ ; C celui d'arrivée. 

Les bagages lourds sont apportés par la porte H, passent 
devant les bureaux I et se chargent dans la cour K sur les 
plaques tournantes. 

V Voie de départ , V» voie d'arrivée , V V" V'' et V* 
voies de remisage. 

Le nombre des voies de remisage est ici plus grand que 
dans la station de Londres, parce que la remise est plus 
petite. 

U Cour d'arrivée. 

La manœuvre dans la gare est la même qu'à la station 
de Londres. 

Des combles en fer, à plus grande portée que ceux de 
Londres, couvrent les voies de stationnement et les trot- 
toirs, sur une longueur de 76 mètres. 

Comme les machines locomotives entrent dans cette sta- 
tion qui se trouve au niveau du sol, les ateliers de répara- 
tion et de remisage ont été placés en R dans le voisinage. 

Les locomotives entrent dans la rotonde R par les.voies 
V* et V, et au moyen de la plaque tournante placée au 
milieu, sont transportées sur l'une quelconque des voies 
c^ y aboutissent. 

S et S^ forges, et T et T^ cheminées des deux machines 
fixes qui se trouvent dans un souterrain. Ces machines 
élèvent, au moyen de pompes^ l'eau du canal dans un rè- 
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servoir qui se trouve au-dessus des forges , et qui approvi- 
sionne d'eau les tender^. 

K et K^ Magasins à coke. La naachine locomotive net- 
toyée, graissée et réparée, s'approvisionne de coke et d'eau, 
et se rend par la voie V® en tête du convoi. 

C'est en a que les wagons de marchandises se séparent 
du convoi des voyageurs pour entrer dans la gare des mar- 
chandises en b c. Ils croisent une rue que Ton voulait 
d'abord passer au moyen d'un pont, et que Ton traverse 
par un simple passage de niveau, et se rendent, au moyen 
des plaques tournantes, sous de grands hangars en ceec. 

d est un bâtiment contenant les bureaux appartenant au 
service des marchandises. Un magnifique hôtel , à l'entrée 
de la station, contient au rez-de-chaussée les bureaux des 
bagages des voyageurs, et dans ses étages supérieurs les 
logements du directeur et d'autres employés. 

Fig. 8. Élévation du bâtiment I Fig. 7 sur la rue. 
Fig. d. Vue de face de la rotonde* 
Fig. 9i. Yuedecftté. 
Fig. 9a. Coupe transversale. 

Fig. 93. Coupe longitudinale montrant la disposition des 
caves et des fondations. 

Sbrie K. — Pi*aicchk N® 10. 
Gare du chemin de fer de Strasbourg à Bâle^ à Saint-Louis. 

(Échelles de 0,Oi)l pour mètre = 1/1000 pour l'ensemble 
et de 0,002 pour les élévations et les détails.) 

Fîg. 1. Plan général de la gare de Saint- Louis. 

A Maison du concierge-garde. 

A' Corps de garde des douanes. 

B Bâtiment des bureaux et salles d'attente. 

B' Hangars et trottoirs pour l'arrivée et le départ des 
voyageurs. 

C Hangars des marchandises en chargement. 

C^ Hangars pour les marchandises en déchargement. 

D Remises de&locomc^tive» et atelieFs^ de réparation. 

E E Magasins avec bureau. 

F Bâtiment potir magasin à coke. Béservotr d'eau. 

G G G Plates-formes pour le chargement et le décharge- 
ment des voitures. ^ 



— IM — 

Fig. 7. Plan do tmngftr ponr le lenice des mavcbao^ 
dises. Les marchandises sont amenées oo emmesées par h 
route R. Elles sont ehargée» on déposées sur les trottote 
du hangar. (Voir la coupe Fig. 11.) 

Fig. 8. Plan de la charpente de ce hangar. 
Fig. 9. Vue par bout. 
Fig. 10. Coupe transversale. 

Fig. 11. Élévation latérale du côté de la rue, et eoupe 
longitudinale. 

Fig. 12. Plan de la loge du portier. 

Fig. 13. Vue par bout. 

Fig. li. Coupe transversale. 

Fig. 15. Élévation latérale. 

Fig. 16. Coupe longitudinale. 

Fig. 17. Plan de t'nrinoir 0. 

Fig. 18. Élévation latérale. 

Fig. 19. Vue par bout. 

Fig. 20. Plan du pont à bascule P. 

Fig. 21. Plan au niveau des fondations. 

Fig. 22. Coupe transversale. 

Fig. 23. Élévation. 

Fig. ^. Plan du bfttiment du réservoir et de la machine 
à vapeur fixe. 

Fig. 25. Coupe longitudinale de ce bâtiment. 

Fig. 26. Élévation latérale sur une face. 

Fig. 27. Élévation latérale sur Tautre face. 

Fig. 28. Élévation d'une des extrémités. 

Fig. 29. Élévation de l'autre extrémité. 

Fig. 30. Coupe transversale suivant A B Fîg. 24. 

Fig. 31. Coupe transversale suivante D. 

Fi|^. 32. Coupe transversale des ateliers pour petite» ré- 
parations Cet H Fig. 1. 
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SÉRIE R.— Planche N°' 13, 14, 15. 

Gare de Vienne du chemin de Vienne à Raab^ Autriche. 

(Échelles de 0,001 = 1/1000 pour les plans d'ensemble, 
et de 0,002 = 1/500 pour les élévations et les détail^:) 

- La gare du chemin de Vienne à Raab, représentée sur 
cette planche, couvre un espace de terrain triangulaire 
d'environ 32,000 toises quarrées (21,000 mètres quarrés). 

Le triangle est isocèle; les deux côtés égaux se rencon- 
trent sous un angle presque droit, vers la ville de Vienne. 

Deux branches du chemin de Vienne à Raab se dirigent 
suivant ces côtés, Tune allant à Presbourg, celle de droite, 
l'autre à Meustadt, celle de gauche. Aux extrémités de cha^ 
cune de ces branches sont indiqués des bâtiments sem- 
blables servant d*embarcadères. 

L'un de ces embarcadères, celui du chemin de Neustadt, 
est le seul construit aujourd'hui. 

Les deux branches du chemin de Vienne à Raab, celle 
de Presbourg et celle de Neustadt, sont réunies ainsi qu'on 
le voit par une ligne auxiliaire. 

A est le plan de l'embarcadère de la branche Neustadt 
au niveau du rez-de-chaussée; il comprend non-seulement 
le bfttiment des salles d'attente, mais la totalité de la halle 
couverte. 

B est le plan au niveau du premier étage de l'embarca- 
dère de la Dranche de Presbourg, y compris également la 
halle couverte. 

L'espace a a, compris entre les façades des deux bfttî- 
ments contenant les salles d'attente , forme comme une 
vaste place dans laquelle arrivent et stationnent les voitures 
qui amènent les voyageurs. 

C bâtiment â trois étages contenant un restaurant au 
rez-de-chaussée, et aux étages supérieurs le bureau de 
l'administration, ceux des ingénieurs ou architectes, et une 
grande salle pour les assemblées générales. 

La façade de ce bâtiment tournée du côté de Vienne, a 
une vue magnifique sur la ville. 

D E F G et H grands ateliers de réparations pour les lo- 
comotives et remises de wagons. 

I et J remises projetées. 

L M K logements des gardes. 
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D'an bAtimeBt O dans lequel est phucé le témmoir pro- 
prement dit. 

N et P sont des remises pour des locomotives. On a dans 
ce dernier bàtimeot établi un petit atelier de réparatioa. 

Enfin ie bâtiment Q contient, outre le bureau de Tadoii- 
nistration, un logement pour ie chef des machines. 

Tous les bfttiments de la sare représentés PI. K 13, 14, 15 
étant construits sur un remblai de 7 à dO mètres au-dessus 
•du niveau moyen du Daoube, ce n'est pas sans de grandes 
difficultés qu'on est parvenu à se procurer la quantité d'eau 
nécessaire au service des machines locomotives et des 
ateliers. Cette masse considérable de liquide est élevée par 
les deuK machines à vapeur des ateliers dans le réservoir 
placé sur le toit, et se rend par un aqueduc dans le réser- 
voir en 0. L'eau de ce réservoir est chauffée en hiver par 
deux chaudières. 

Quelquefois, en été, l'atelier de réparation absorbe une 
partie de Teau nécessaire aux réservoirs 0. Un puits a été 
percé pour fournir le supplément indispensable. L'eau de 
ce puits est élevée par uae machine toccMoaotive de réserve. 
Les roues de cette loooiiK^ive tournent alors sans avancer 
sur deux galets fixes qui remplacent les rails , comme QU 
chemin de Soutbamptoo. 

Les remises des voitures sont construites en pierre de 
taille. Des fosses de O'Tl de profondeur revêtues eu briques 
ont été établies entre les raite pour faciliter la visite du ma- 
tériel. 

La voie V est la voie de départ ; la voie Y^ celle d'arrivée. 

il est rare que les voyageurs montent ou descendent 
sous la halle. Les convois s'arrêtent ordiuairement à l'entrée, 
en sorte que celle-ci sert plus particulièrement aux niia- 
Doeuvres. 

Les voies V'^ et V^^' sont des voies de remisiage et de 
chargement ou déchargement. 

Les voies V* et V* sont destinées au service des marchan- 
dises ; elles sont de niveau jusqu'à la barrière X et de cette 
barrière jusqu'au bâtiment R elles montent sous une incli- 
naison de 1/27 i 1/30. 

La voie V* dessert les ateliers ; celles V^ V® et V^ devant 
réuuir le chemin de Presbourg à Neustadt n'étant posées 
que sur une partie de leur longueur, ont servi jusqu'ici 
pour des voies de remisage. 

Les voies V'^V** etV** et celles avec lesquelles elles 
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communiquent par des plaques tournantes desservent les 
bâtiraentîi w O P 0- 

La machine locomotive de réserve stationne ordinaire- 
ment sur la voie V*. 

Enfin les wagons pour le transport des terres sont placés 
sur un dernier embranchement V*^. 

Fig. 2. Élévation sur la rue des Halles Â et B. 
Fig. 3. Coupe en travers d'une de ces balles, «vee pro- 
jection du bâtiment des salles d'attente. 

Fig. k. Vue par bout du bâtiment des salies d'attente du 
cAté de la place. 

Fig. 5. Vue par bout postérieur d'une salle, avec coupe 
du remblai sur lequel la voie est posée. 

Fig. 6. Coupe en travers sur une grande échelle du 
comble en fer et bois qui couvre les balles. 

Fig. 6c, Fig. 6t, Fig. 6st fig, 64 et Fig. 6s. Détails de ce 
comble. 

Fig. T. Élévation en eftté de la place a du bâtiment de 
l'administration C Fig. 1. 

Fig. 8. Coupe du même bâtiment suivant T Z. 

Fig. 9. Élévation du bâtiment des ateliers sur aoe face 
9M-aUèieàXY,Fig. i. 

Fig. 10. Coupe du même bâtiment suivant X Y. 

Fig. 11. Élévation du bâtiment de la chaudronnerie £ , 
Fig. 1. 

Fig. 12. Coupe du même bâtiment. 

11g. 13. CoiHMS en long du bèliment de la fonderie F, 
Fig. 1. 

Fig. 14. Coupe en travers du même bâtiment! 

Fig. 15. Élévation du bâtiment de la remise des voitures 
H ou G sur une face parallèle à X Y. 

Fig. 16. Coupe en travers du même bâtiment. 
Fig. 17. Coupe en travers sur uoe grande échelle du 
bâtiment O (remise des locomotives et réservoir.) 
Fig. 18. Coupe en travers du bâtiment N. 
Fig. 19. Coupe en travers du bâtiment P. 

Fig. 20. Élévation du côté de la voie du bâtiment d'ad- 
ministration Q. 

Fig. 21. Vue par bout du même bâtiment. 



a 
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S^RiE K. — Planche N*' 16 et 17. 

Station d'EiampeSj chemin de fer d'Orléans. 

(Échelles de 1/1000 et de l/500«). 

Fig. 1. Plan général des voies de passage et de service 
et des bâtiments affectés au service de cette station. 

Premier bfttiment ou des voyageurs. 

A vestibule d'entrée. 

B bureau de distribution des billets. 

C C C C^ salles d'attente d'Orléans et de Paris. 

D bureau pour l'enregistrement des bagages. 

£ E' lieux d'aisances pour les voyageurs. 

Deuxième bâtiment, vis -à-vis. 

F restaurant. Le temps d'arrêt des convois à cette sta- 
tion étant toujours au moins de dix minutes , les voya- 
geurs y descendent et peuvent y faire une collation 
ui consiste à peu près en gâteaux et rafraîchissements 
ressés à l'avance sur un grand buffet d'environ une 
dizaine de mètres de longueur. 

G cabinet du chef de gare. 

H cabinet du commissaire de police. 

Troisième bâtiment ou des vagons. 

I remise pour douze wagons. Elle en peut facilement rece- 
voir dix-huit. 

Quatrième bâtiment ou des locomotives. 

K rotonde pour remiser 16 locomotives et tenders avec 
fosses de chacune 8 mètres de longueur. Elle est couverte 
en ardoises et est éclairée en bas par une grande baie vitrée 
vis-à-vis chaque voie, puis par les grands châssis vitrés sur 
la toiture, et enfin par m lanterne du haut. 

K' entrée principale. 

L cette partie seule de la rotonde est surmontée d'un 
étage, et sert de logement au mécanicien en chef et à des 
ouvriers employés aux réparations. A cette gare ainsi qu'a 
celle d'Orléans on ne fait que les petites réparations ; toutes 
les autres importantes sont faites aux ateliers-principaux de 
Paris, où sont établis de grands et magnifiques ateliers. 

M au premier étage c'est-à-dire à 5,00 au-dessus du sol, 
est un réservoir d'epu de 40 mètres cubes de capacité ; au- 
dessous est un puits de 1,50 de diamètre qui l'alimente. 

Cinquième bâtiment ou des marchandises. 

N entrepôt des marchandises. 
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partie pavée pour le service da roulage. 

P trottoir élevé pour le dépôt des marchandises. 

P' P'' même trottoir qui se prolonge à découvert de 
chaque côté du bâtiment. 

Q embarcadère des chaises de poste. 

R voies de service. 

S voie de Paris à Orléans. 

T voie d'Orléans à Paris. 

U sortie des voyage^urs qui s'arrêtent à cette station. 
Dehors stationnent des omnibus pour diCTérents endroits 
des environs. 

Fig. 2i et Fig. %,. Élévations de face et de côté de la ro- 
tonde. 

Fig. 23* Coupe par l'axe d'une voie, ou élévation d'une 
ferme. 

Fig. 24. Coupe par l'axe du puits du bâtiment à étage. 

Fig. 25. Coupe et élévation d'une des fermes de l'avant- 
corps. 

Fig. %i. Plan des logements et réservoir à 1/500. 

Fig. 27. Plans de la toiture. 

Fig. 28. Plan du grillage et pilotis sur lesquels reposent 
les fondations. 

Fis. 29. Différentes coupes des pilotis faites sur le plan 
précédent 

Fig. 3,. Vue par bout de la remise des wagons. 

Fig. 82. Élévation de face. 

Fig. 33. Coupe transversale par l'ase d'une des baies de 
croisées. 

Fig, 34. Partie de coupe par l'axe longitudinal. 

Fig. 4i. Élévation du bâtiment des salles d'attente sur 
la place publique. 

Fig. 4.2. — Id. — du côté des voies. 

Fig. 43. Élévation par bout prise du côté de la sortie des 
voyageurs. 

Fig. 44. Deux demi-coupes par l'axe longitudinal : Tune à 
droite regardant la place et Fautre à gauche regardant les 
voies. 

Fig, 45. Coupe transversale. 

Légendes. ^ 
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Fig. 5i. Élévation dp face dj^ res^AHraiit yis-à-yî^ fes 
salles d*aUeote. A cet endroit on traverse la vpi^ upr un 
p^i^sa^e à oiyeau^ non convert et planchéié, de k mètres de 
largeur. 

Fig. 5a. Éléyation par l^out. 

Fig. 53. Coupe transversale. 

Fig. 61. Partie d'élévation de YeniT&p6t des marchan- 
dises du cAté extérieur aux voies. Ce bâtiment a trois tra- 
vées, chacune d'elles a un toit particulier, ce qui fait que 
celui-ci et tous les autres semblables de la ligne d'Orléans 
ont autant de toits que de travées et les pignons forment 
alors façades. 

Fig. 62. Élévation latérale. 

Fig. 63. Coupe longitudinale du bâtiment. 

Fig. 64 Coupe par l'axe longitudinal d'une travée. 

Ordre du service des machines dans la gare d'Étampes. 

Le convoi des voyageurs allant de Paris à Orléans syivra 
la voie 2-3-8-22, et s'arrêtera ^vant d'attisindre le poipt 29. 

14a machine quittera le couvoi pour aller se remiser, et 
suivra la ligne 29-25-23-9-7-5-6-11-15-14. 

La machine qui reprendra le convoi d'Etampes à Orléans 
sera en station sur la ligne 13-10. Elle prendra la tête du 
convoi en suivant la ligne 10-19-23-25-29. 

Si pour faire gravir au convoi la rampe de 0,008*°, U est 
nécessaire de mettre une machine de renfort, cette ma- 
chine sera celle qui sera venue de Paris. Au lieu d'aller se 
remiser, elle restera en tête en prenant de l'eau sur place 
au moyen d'une grue hydraulique disposée à cet effet. 
Parvenue au haut de la rampe, cette machine prendra le 
changement de voie de Quillerval, et rentrera au dépôt par 
la voie T (autrement dit la voie d'Orléans à Paris], Jusqu'au 
point 10, et à partir de ce point par la ligne 10-7-5-6-U- 
J5-14. 

Dans le cas où la voie 15-14, conduisant au dépAt, serait 
encombrée, la machine suivra la ligne 10-13-14. 

Le convoi des voyageurs allant d'Orléans à Paris, suivra 
la voie T jusqu'au point 24, il s'arrêtera, et la machine ira 
à la rotonde en suivant la ligue 24-19-10-7-5-6-11-15-14. 

La machine qui reprendra le convoi stationnera sur la 
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voie 13-10, et ira se placer en tête sur la ligne 19-24 ; le 
convoi suivra la ligne T. 

Le convoi de marchandises venant de Paris à Étampes, 
s'arrêtera sur la voie S au point 3 ; la machine se détac|liera 
du convoi et ira se mettre en queue pour le pousser, en 
suivant la ligne 3-4-1-2. 

Le convoi entrera dans la gare en suivant la ligne 3^4- 
6-6-12-16-16 6i>. 

La machine rétrogradera et se rendra à la rotonde en 
suivant la ligne 16-12-6-11-15-14. 

Le convoi de marchandises d'Ëtampes à Paris se for- 
mera sur la ligne 17-17 bis de la gare. 

La machine qui ira se mettre en tète , sortira ^e la ro- 
tonde en reculant, et suivra la ligne 14-15-11-17. 

Le convoi direct de marchandises de Paris à Orléans, 
suivra la voie S, et changera de machine on en prendra 
une de renfort s'il est nécessaire, comme le convoi direct 
des voyageurs. 

S'il a besoin de se garer il dépassera le point 38, recu- 
lera et prendra la voie d'évitement 36-34-31-25. Il re- 
prendra la voie S par le changement de voie 36-38. 

Le convoi de marchandises d'Orléans à Paris suivra la 
voie T, et changera de machines comme le convoi de voya- 
geurs. 

S'il a besoin de se garer, il prendra la voie R au ppiqt A*! 
et il reprendra la voie T par le changement de voie 39-37, 

Voies de dégagement de voitm'es (22-21) (24-20). 

Voies de remises (18). 

Voies de réserve pour ajouter rapidement des voitures 
aux convois allant à Paris (26-27-28). 

Voies pour charger et décharger les chaises de poste 
(21 A) (21 B). 

Remises de wagons pour chaises de poste (21 C). 

Croisement de voies. 

3 croisements à angle droit, indiqués par les lettres abc. 

4 sous les angfes 35^ 47'' - 31° 25' — 52» 30' — 47' 40', 
indiqués par les lettres defg^ 

Croisement des rails. 

1 croisement sous l'angle 7* 58', indiqué en h. 

2 — sous l'angle 8** 39', indiqué par / k. 
22 — conformes au type sous l'angle V 37'. 
25 changements de voie. 
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SÉRIE K. — Plakche NM8. 

Ateliers du chemin de fer de Strasbourg à Bâle près de 
Mulhouse, 

(Échelles de 0,001 pour mètre =1/1000 pour le plan général, 
et de 0,002 pour mètre = 1/500 pour les. détails et élé- 
vations.) 

Fig. 1. Plan général des ateliers. 

A Bâtiment principal. 

B Forges (huit feux). 

C Magasins et caves pour la fabrication de la graisse jaune 
dont on fait usage pour les voitures. Le bfttimént étant sur 
un remblai de 2 mètres de hauteur au-dessus du sol, la 
cave dont il est ici question est un rez-de-chaussée par rap- 
port au niveau du terrain naturel. 

D Lieux d'aisance. . 

A gauche et près du chemin se trouve encore un magasin 
à coke qui n*a pas été représenté sur le plan ; à droite près 
du bâtiment C, une remise de locomotives du chemin de 
Mulhouse à Thann, une chaudronnerie et un magasin. 

Le bâtiment A se subdivise de la manière suivante : 

a Remise et atelier de montage pour 13 locomotives. 

b Atelier des machines-outils. 

e Remise pour tenders et magasin. 

d Machines à vapeur et chaudières. 

e Bureau de l'ingénieur-mécanicien et logement du por- 
tier. 

Le premier étage du bâtiment d est occupé par des bancs 
de limeurs et par de petits tours. Il sert aussi d'atelier pour 
la confection des modèles. 

Le premier étage du bâtiment e renferme le bureau et le 
logement du contre-mattre. 

(Voir pour les détails le grand ouvrage de MM. Bazaine 
et Chaperon, sur le chemin de Bâle à Strasbourg.} 

Fig. 2. Élévation du bâtiment A Fig. 1 du côté du che- 
min de fer. 

Fig. 3. Élévation postérieure du même bâtiment. 

Fig. k. Coupe suivant X Y Fig. 1. 

Fig. 5. Plan du bâtiment de la forge à une échelle double. 
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Fig. 6. Élévation de ce bâtiment du côté du chemin. 

Fig. 7. Élévation postérieure. 

Fig. 8. Vue par bout. 

Fig. 9. Coupe longitudinale. 

Fig. 10. Coupe suivant L M (Fig. 5). 

Fig. 11. Coupe suivant I K ( Fig. 5). 

Fig. 12. Plan du bâtiment c sur une échelle double. 

Fig. 13. Élévation antérieure. 

Fig. \k. Élévation postérieure. 

Fig. 15. Élévation sur le côté. 

Fig. 16. Coupe suivant T Z Fig. là. 

Fig. 17. Coupe suivant Q R Fig. 12. 

Fig. 18. Coupe suivant P. 

Série K.— Planche NM9 et 20. 

Première partie de la gare de Paris au chemin de fer de 
Paris à Orléans [voyageurs et bagages), 

(Échelles de 1/1000 et de 1/500.) 

Fig. 1. a Bâtiment de Tadministration. (La lettre a es^ 
pour le rez-de-chaussée.) 
rt* Porte cochère. 
o' Cour. 

a* Vestibule d'entrée, 
o* Antichambre. 
a^ Caisse. 

a* Cabinet du directeur de Texploitation. 
à' Contrôle. 

a^ a^ a^ Bureau et cabinet de l'ingénieur du matériel, 
a* Concierge. 

«*• a*® Los:ement du caissier, 
a^* Comptabilité, 
a'* Latrines pour les employés, 
a*' Livres. 
a^« a** Bureaux de la caisse. 

Fig. II. b Cabinet de l'architecte. (La lettre b est pour le 
premier étage. 
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b^ Atelier des dessinatears. 
^ b^ Bureaux du contentieux. 
h^ Cabinet du directeur du contentieux. 
b^ Cabinet de son principal commis. 
b^ Antichambre. 
6^ Salle du conseil. 

6" 6* Bureau et cabinet de l'ingénieur en chef. 
6** Couloir. 

b^^ Bureaux des sous-ingénieurs. 
b^^ Archiviste. 

6'^ Atelier des topographes ou dessinateurs de l'ingénieur. 
6*^ Logement du concierge. 

Fig. Vx. c Cet étage sert seulement au logement du direc- 
teur ; il y a deux chambres à coucher, un grand et un petit 
salon , boudoir et cabinet de travail , salle à manger, office 
et cuisine. 

& Combles sous lesquels il y a greniers et chambres de 
domestiques. 

Fig. 1. d Ateliers pour les petites réparations des wagons 
(menuisier, peintre -vitrier, serrurier, carrossier, tapissier et 
inspecteur], 

e Cour de chargement des chaises de poste et des mar- 
chandises à grande vitesre. 

c* Cour de départ des voyageurs, 

é^ Cour d'arrivée des voyageurs. 

e^ Cour d'embarquemefft et de débarquement des dili- 
gences. 

e^ Cour d'arrivée des marchandises conduites à grande 
vitesse. 

e^ Cour d'arrivée des chaises de poste. 

/ Vestibule pour les voyageurs qui ont des bagages. 

/' Vestibule d'attente potir les ifoyageurs de la ligne 
d'Orléans. 

P Vestibule d'attente pour les voyageurs de la ligne de 
Corbeil. 

g Enregistrement des bagages et articles de messagerie. 

g"^ Bureau des billets pour Orléans. 

g'^ Bureau des billets pour Corbeil. 

h Salle d'attente de première classe pour Orléans. 

A* Salle d'attente de deuxième et troisième classe pour 
Orléans, 

W Salle d'àitehté de première classe pour Corbeil. 
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h* Salle d'attchte de deuxième et troisième classes pour 
CorbeiK 

i Passages couverts pour dller de Fenregistrement des 
bagages aux salles d'attente. 

i' et i^ Bureaux pour les correspondances des voitures et 
bateaux avec le chemin de Ter. 

j Trottoir de départ des voyageurs. 

k Trottoir d'arrivée des voyageurs d'Orféans et de Corbeil. 

/ Grues du système de M. Arnoux, pour charger et dé- 
charger les diligences. 

m Hangars pour mettre à l'abri les trains et chevaui^ dé 
ces diligences. 

n Hangar pour le déchargement des bagages et messa- 
geries à grande vitesse. 

o Salle de distribution des bagages. 

p Bureau restant pour les bagages. 

a Octroi. 

f Corbmissàire de police. 

r* Médecin et pharmacie. 

s Gazomètre. 

t f fi Latrines. 

S Voie de Paris à Orléans. 

T Voie d'Orlêdns à Paris. 

Toutes les autres voies sont des voies de service ou d'é- 
vUeraent. 

Fig. 2i. Élévation de l'embarcadère du côté du départ. 

Fig. 2,. Élévation du côté de Tarrivée. 

Fig. 23. Élévation parallèle à l'axe du boulevard de THè* 
pital. 

Fig. 2ji. Élévation du côté dés voies où vue par bout. 

Fig. 2s. Coupes sur l'axe des salles d'attente ; la partie i^ 
gauche en regardant les fenêtres ou la cour ; et la partie è 
droite regardant les portes donnant sur la gare. 

Fis. 26. Élévation intérieure ou coupe suivant a ft Fig. % 
du côté du départ. 

Fig. 2j. Élévation intérieure ou coupe suivâtnt c d Fig. % 
du côté de l'arrivée. 

t^ig. 28. Coupe transversale de la gare suivant la ligne ef 
du plan. 

Fig. %. Goope d'un dés bureatsii des billets suivant g h 
du plan. 
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Fis. 2io et Fig. 2i4. Réanion de deux fermes vues dans le 
sens longitudinal de la gare. 

Fig. 2ia. Une des fermes du premiet prolongement de la 
gare couverte. (Voir ij Fig. 2,.) 

Fig. 2i3' Fermes formant le deuxième prolongement de 
la gare vers le boulevard et s'y terminant. (Voir k l Fig. 22.) 

Fig. 3. Elévation principale et entrée du bâtiment de 
l'administration. 

Fig. 3i. Coupe suivant m n du plan, et élévation inté- 
rieure de ce bâtiment. 

Fig. k. Élévation d*nn des hangars marqués w dans le 
plan, qui servent à abriter les chevaux et trains de messa* 
geries. 

Fig. kx et Fig. ^3. Coupes longitudinale et transversale. 

Ordre du setvive des machines et des trains dans la gare 
de Paris. 

(Cette légende doit servir à la fois aux deux planches (19-20) 
et (21-22) de la gare de Paris.) 

Le convoi partira en suivant la ligne 8 bis-i3 6Û-17-22- 
35-40-41. 

Le convoi venant d'Orléans suivra la ligne 42-34-29-23- 
18-16-16 6w-9. 

Une machine sortant des ateliers pour se mettre en tète 
d'un convoi de voyageurs de Paris à Orléans, suivra la ligne 
39-33-31-30-27-20-16-15-14-1 3-8. 

Ou lorsqu*il y aura un grand service de convois : 39-32- 
31-30-29-23-18-1 1-14-13-8. 

La machine, après avoir quitté le convoi, retournera au 
dépôt en suivant la ligne 5-4-15-16-20-27-30-31-39. 

Le convoi de marchandises partira en suivant la ligne : 
26 ôî5- 33 -40-41 , et il continuera sur la voie S. 

Les voies (43-43) et (44-44) sont des voies de service. 

Le convoi de marchandises venant d'Orléans, se rendra à 
la gare des marchandises en suivant la ligne 42-41-40- 
33-32-25 bis. 

La machine retournera au dépôt en suivant la ligne 25- 
24-2! -28-35-40-41 -42-36 615-36-31-38-39; ou la ligne 
25-24-21-19-8-13-14-5-16-20-27-30-31-38-39. 

La machine allant se mettre en tète d'un convoi de mar- 
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chandises,^ suivra la ligne 39-38-31-36-36 6w-33-42-41- 
40-33-26 bis. 

Le changement de voies 27 est destiné à faire passer les 
wagons dans les ateliers de réparation. 

Les plate-formes (6) et (7) servent à compléter rapide- 
ment les co&vois sur la voie de départ. 

Les plate-formes (1) et (10) servent au chargement et 
déchargement des chaises de poste. 

Série K. — Planche N° 21 et 22. 

Deuxième partie de la gare de Paris du chemiti dejer de 
Paris à Orléans [marchandises et ateliers.) 

(Échelles de 1/1000 et 1 /500.) 

Fig. 1 . Plan d'ensemble. 

a Rue d'entrée et sortie des voitures de roulage. 

a* Garde-portier. 

a^ Cour. 

a* Latrines pour les charretiers. 

A Entrepôt des marchandises, plan des fondations à 
3 mètres en contre-bas des rails. 

A* Plan à hauteur d'homme. 

A^ Projet d'a^randissement« Les fondations de ce pro- 
longement ont été faites avant la pose de rails. 

a* Grandes portes à claire- voie de 9 mètres d'ouverture 
pour les voitures (voir la Fig. 2). 

a^ Partie pavée et couverte par le toit commun du bâti- 
ment où s'effectue le chargement et déchargement des 
charrettes, baquets, camions, ete, 

a* Quai de un mètre au-dessus des rails pour le dépôt 
des marchandises. 

û^ Partie réservée au mouvement des wagons en char- 
gement et déchargement. 

a^ Portes roulantes pour l'entrée et la sortie des* wagons 
(voir Fig. 2.). 

a^ Hangar pour abriter les bestiaux. 

a*® Grues pour la pose des charrettes toutes chargées, 
appelées maringottes, sur des wagons. 

a** Quai ou embarcadère des chaises de poste à petite 
vitesse. 

B Pont sur le chemin de fer sur lequel passe le chemin 
de ronde et le boulevard extérieur de Paris. 
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B* Grand champ servant de chantier aux (>osèurs de \i 
voie, dans lequel on établit les croisements et changements 
de v6ie<<, et on sont déposés des rails. 

B^ Hangar pour les ouvriers qui travaillent aux railâ. 

C Atelier de construction des wagons. 

c Atelier de peinture des wagons. 

e* Remise de wagons en construction et ré|)aration. 

c* Voies posées à la légère. 

c^ Cours plantées d'arbres, dans lesquelles il y a des dé- 
pôts de roues, de bois et autres matériaux. 

d Magasin de fer en barres. ^ 

d* Bureau du chef d'atelier ded forges. 

iP Atelier des forges. 

Il y a 16 fourneaux à un et deux feux, et un grand four- 
neau pour les grosses pièces. ÎJn ventilateur est toute la 
journée en mouvement pour fournir à ces 17 forges le V6nt 
nécessaire. H y en a un second tout pareil qui peut le rem- 
placer en cas d'accident. Ils ont 0^0 de diamètre et peu- 
vent faire environ 2M0 tours à la minute. 

(P Four destiné à chauffer horizontalement les frettes ou 
cercles des roues. 

d* Grue pour le service de la forge principale. 

d^ Bassin de 3 mètres de diamètre et de O'^eo de pro- 
fondeur pour les frettes et roues. 

Au milieu de cet atelier sont placés savoir : Un martinet 
à cames dont Tarbre a environ 25 décimètres de long ; le 
poids de la masse au bout de Tarbre peut être de 100 kil. 
Il reçoit le mouvement d'un cvlindre oscillant placé des- 
sous, auuuel la vapeur de la chaudière commune arrive à 
la volonté du forgeron, au moyen d'un robinet à sa dispo- 
sition. Ce martinet est muni de deux volants de ptuÉ de 
deux mètres de diamètre. Ensuite un petit laminoir po»t 
les lames de ressorts ; un gros étau Qxe ; un bassin rec- 
tangulaire en tôle de deux mètres de superficie. Il sert à 
tremper' les lames des ressorts. 

d^ Établis pour les ouvriers qui façonnent les laities de 
ressorts à froid, pour les préparer à la trempe. 

E Bâtiment dans lequel sont deux chaudières de Beslay, 
à bouilleurs verticaux à haute pression. Ces chaudières 
communiquent ensemble par des tuyaux ; elles sont établies 
dans une fosse de 3 mètres de profondeur, indiquée par la 
li^ne polygonale qui les entoure. On vient de leur en ad- 
joindre une troisième E^qui est une chaudière de locomotive. 
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f* Machifiê à vapeur h bdlanôlér, timbrée à k fftttiosphèrès, 
de Stehelin et Huber, à Bistchwiller (Haut-Rhin). 

/ Puits d'alimentation pour les trois chaudières cî-dessùs. 

Sur le volant de cette machine s'enroule la courroie cJUi 
communique le mouvement à un arbre horizontal ayant 
toute la longueur de Tatelier G 6t qui distribue la forcé. 

G Atelier d'ajustage. 

Tout le long des fenêtres de chaque côfè , sont des éta- 
blis garnis d'étatix et tiroirs. Au milieu, eiil différents points 
choisis, sont placées des machines^outils au nombre de i5 
à 30. 

Les machines-outils de cet atelier consistent ert pltii^ieurs 
machines 6 raboter, de divers genres et forces, de Wîth- 
worth ; à percer, une de celles-ci entre autres de Sharp et 
Roberts, est tfês-lmportante, ayant 5 mètres de haut; elle 
se prête aux plus petifs comme aux plus grands ouvrages. 
Machine à décaler les roues ; machine à faire les vis ; ma- 
chine à mortaiser, de Sharp et Roberts. Une machine à 
percer et mortaiser de Calla, de Paris. Une dizaine de tours 
dêi toutes forces, dimensions et usages, avec bancs en fonte; 
l'un d'eux sert à tourner les roues motrices et de wagons. 
Toutes ôes machines prennent leur mouvement sur l'arbre 
moteur. Plusieurs d'entre elles sont décrites dans l'ouvrage 
de M. Armèngaud. 

g Scierie à scie circulaire. 

g* Dans ce bâtiment est le bureau du chef d'atelier et 
des dessinateurs ; le reste est occupé par le lampiste, et par 
un magasin où sont déposés et rangés avec ordre, dans des 
casiers, un nombre inGni de pièces de rechange fabriquées 
à l'avance, pour les machines et wagons. 

g* Bâtiment pareil au précédent, qui sert aussi de ma- 
gasin. 

G* Atelier de montage. 

Au milieu est une grande fosse longitudinale de ^ mètres 
de large, où sont 2 voies sur lesquelles on fait mouvoir un 
chariot g^ portant une locomotive à réparer, qu'on amène 
aevarit et sur une des S^i voies vacantes g*, qui ont chacune 
une fosse communiquant avec la grande. Toutes ces fosses 
ont l'inconvénient de n'avoir pas d'escalier^ (Voir Fig. 3i et 
Fig.5..) 

G* Atelier de tôlerie et chaudronnerie ; il y a deux forges. 

G^ Cour employée à un chantier de charpenterie. Sur 
les voies qui la traversent on amène des roue^ en répara- 
tion. 
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G* Latrines pour les ouvriers ; elles sont très-bien dis- 
posées. 

G^ Réservoir d'eau composé de 4 cuves de chacune 3 
mètres de haat. 

G* Portier et porte spéciale des ouvriers. 

H Bâtiment d'habitation des chefs d'ateliers. Il est de 
construction antérieure aux autres bâtiments, et n'a pas été 
démoli lors de l'achat du terrain. 

I Grue en fonte et bois pour le service des ateliers, con- 
struite par M. Gavé, de Paris; elle peut porter un poids de 
20 tonnes. 

J Réservoir d'eau en tôle à & mètres au-dessus des rails, 
il est couvert et chauffé pendant l'hiver. Âa-dessous est un 
bureau pour les mécaniciens-conducteurs. 

K Rotonde pour 16 machines et tenders. Les lignes 

f)onctuées du plan et la coupe Fig. 5i indiquent que le mi- 
ieu n'est pas couvert. Sa couverture, qui est légère mais 
solide, consiste en fermes de fer et feuilles de zinc. 

k^ Hangars à coke. 

L L L L L Ces parties sont occupées par des dépôts con- 
sidérables de coke. Les cours sont plantées d'arbres. 

M M' M* et M^ Grandes portes cnarretières de 4 mètres 
d'ouverture, 

N Maison du gardien de passage de niveau et du pont à 
bascule n. Au haut de ce bâtiment est une horloge avec un 
grand cadran. 

Grue hydraulique pour emplir les tenders. 

Fig. 2. Partie d'élévation du côté extérieur de Tentre- 
pôt des marchandises suivant la ligne Q R. 

Fig. 2,. Partie d'élévation du côté intérieur du même 
entrepôt suivant OP. * 

Fig. 2,. Façade-pignon du même bâtiment suivant la 
ligne G H du plan. 

Fig. 2i. Coupe transversale suivant la ligne K L. 

Fig. 24. Partie découpe longitudinale suivant la ligne M N. 

Fig. 26. Élévation des fondations de l'entrepôt des mar- 
chandises suivant la ligne Q R. 

Fig. 2fi. Autre élévation suivant P. 

Fig. 2;. Autre élévation suivant G U. 

Fig. 28. Coupe suivant £ F. 
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Fig. 3. Élévation et coiipe des ateliers suivantia ligne A B. 

Fig. 3i. Coupe suivant £ F da plan des ateliers. 

Fig. 3si. Élévation des fondations des ateliers. 

Fig. t.. Elévation suivant C D. 

Fig. kl. Coupe. 

Fig. t... Coupe parallèle à la Fig. k. 

Fig. ks. Coupe suivant K L de la Fig. i. 

Fig. ki. Coupe perpendiculaire à la Fig. ïi. 

Fig. 5. Rotonde des locomotives. 

Fig. 5i« Coupe par l'axe ou suivant le diamètre. 

SiÉRiE K. — Planche N* 23 et 24. 

Gare d'Orléans du chemin dejer de Paris à Orléans. 

(Échelles de 1/1000 et de 1/500). 

Fig. 1. Plan sénéral de la gare. 

A Plan du débarcadère des voyageurs et salles d'attente 

B Plan des ateliers et remise de locomotives. (Les deux 
voies h et h^ servent au nétoyage des machines.) 

C Plan de FentrepAt des marchandises. 

D Grues pour charger et décharger les diligences du sys- 
tème de M. Arnoux. 

£ Hangars pour les chevaux et trains de ces diligences. 

F Embarcadère des chaises de poste. 

G Débarcadère des chaises de poste. 

H Cour d'entrée^ 

K Cour de sortie. 

M hue latérale pour l'entrée du chemin de fer. 

N Rue latérale pour la sortie. 

P Boulevard extérieur, fossé et rempart d'Orléans. 

S Voie de Paris à Orléans. 

T Voie d'Orléans à Paris. 

Fig. 2. Élévation du débarcadère du côté du départ. 

Fig. 2,. Élévation du côté de l'arrivée. 

Fig. 2s. Élévation du côté des voies. 

Fig. 23. Coupe transversale de l'embarcadère des voya- 
geurs et des salles d'attente, suivant q r. 
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Fig. 3^. Élévatû?n intérieure de la gare couverte du c6té 
du départ, ou coupe suivant a 6 de la Fig- 3,. 

Fig. 25. Élévation intérieure du côté de l'arrivée ou coupe 
suivant o e/ de la même Qgure. 

Fig. 26. Coupe longitudinale des salles d'attente, sui- 
vant s t. 

Fig. 27. Plan du premier étage servant de logement au 
chef de gare; il est composé de nn salou, deux chambres à 
coucher, une salle à manger et cuisine. 

Fig. 3. Élévationde Tun des cinq piguons I, fl, III, lY, 
y du bâtiment des ateliers. 

Fig. 3i. Autre élévation du côté ef. 

Fig. 3,. Coupe suivant la ligne g A. 

Fig. 3>. Coupe suivant la ligne ij, 

Fig. 34. Coupe suivant la ligne k /. 

Fig. k. Élévation intérieure, ou 3ur les VQies, de l'entrepôt 
des marchandises. 

Fig. ^1. Élévation extérieure du même bâtiment. 

Fig. kt. Élévation-pignon du bâtiment des marchaudises. 

Fig. ki. Coupe transversale ou suivant la ligne m n. 

Fig. ki. Coupe longitudinale ou suivant la ligne p. 



Ordr$ de service dam la gare d^Orléans^ du chemin 
de Paris à Orléans. 

Le convoi de voyageurs suivra en partant la ligne E D C 
B A ; et en arrivant la ligne F G H L. 

Pour aller des ateliers prendre la tète d'un convoi de 
voyageurs, la machine suivra la ligne MKIABDE ou 
MKIGG'CDE. 

Pour retourner aux ateliers, après avoir amené un convoi 
de voyageurs, la machine suivra la ligne L O N ¥ K M. 

Le convoi de marchandises suivra en partant la ligne 
V V^ B' B A ; et en arrivant la ligne F Z Q. 

Pour aller des ateliers prendre la tête d'un convoi de mar- 
chandises, la machine suivra la ligne M K I A B B^ V^ 

Pour retourner aux ateliers, après avoir amené un convoi 
de marchandises, la machine suivra la ligne Q P Y K M. 
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Lés voies et plates -forryjes toijr93ntes pour cjj^irger et dé- 
charger les voitures de poste sont X Y'. 
La voie de remise pour les wagons de voyageurs est 

Les voles de chargement et déchargement pour les wa- 
gons de marchandises sont U' U^' T' T^'. 



SÉRIE K. —Planche N*^ 25. 

Stations de Mantes et Vernony sur le chemin defyr 4e Paris 
à Rouen. 

(Échelles de 1/1000 et de 1/500.) 

Fig. 1. Plan général de |a gare de Mantes [Seine-ejl- 
Oîse). La principale des stations intermédiaires. 

A Bâtiment principal. Bureau des billets et des bagagies. 
Salie d'attente, et au-dessus logement du chef de garç. 

B B* et B^ Hangars d'attente pour les voyageurs. 

C Café restaurant. 

c Beprésente un grand buffet chargé de fruits, pfttisserifs - 
et rafraîchissements ; on s'y tient debout, car le3 cpqvojs n*y 
stationnent que cinq minutes environ- 

c* et c* Grandes armoires. 

c?* Cuisine. 

c* Caveau pour les vins et la bière. 

D et D* Béservoirs d'eau et charbon ; dans le prerfller, il 
^ a une machine à vapeur de 2 chevaux, qui fait monter 
'eau d'un puits (profond de 15 mètres) dan^ uri réservpjr 

I)lacé au-dessus (voir les six Fig. 5). JJn J-uya^ passant sojus 
es voies, établit l'équilibre entre les deux réservoirs en fai- 
sant passer le trop plein du premier dans le second. L'un 
est pour les convois venant de Paris, et l'autre pour ceux 
de Kouen. Il y a une fosse devant chacun de ces réser\;oirs. 

d Cheminée en briques de la machine à vapeur. 

E Remise pour deux locomotives et tenders. 

F Remise pour cinq wagons de ypy^geurs (elle est trop 
petiter car il y a toujours plus de cinq wagons en réserve). 

G Hangar pour l'entrepôt des marchandises. 

H Pont en pierres à trois arches. 

H* Pont en briques à une arche. 

h* Une machine en feu stationne toute la journéa sur 
cette voie. 



i 
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h^ A peu près à Tendroit où est la lettre h^ on a placé une 
grae du système de M. Arnoux. 

Fig. 2. Plan général de la gare de Vernon (Eure). 
I BAtiment principal. 
i Bureau des billets. 

V Salle d'attente de 2* classe. 
»* Salle d'attente de 1^ classe. 
i^ Bureau de bagages. 

i* Lampiste et latrines. 
i^ Latrines des voyageurs de 1" classe. 
i^ Latrines publiques. 

f Escalier du premier étage qui est le logement du chef 
de eare. 

V Cuisine au rez-de-chaussée. 

»• Grand auvent d'environ S'^OO de largeur. 

J Bâtiment qui sert de logement à un commissaire de 
police de la ligne. 

J* Espace inoccupé. 

K Bureau d'ingénieur. Ces trois bâtiments seront proba- 
blement démolis parce qu'ils avancent trop sur la rue laté- 
rale. 

L et L* Réservoirs d'eau ; dans ceux-ci on emploie deux 
hommes pour monter l'eau qui n'est qu'à un mètre de pro- 
fondeur. Comme à la station de Mantes et à toutes les au- 
tres, le trop plein de l'un se déverse dans l'autre. 

M Hangar pour l'entrepôt des marchandises. 

N Quai de un mètre au-dessus du sol pour le dépôt des 
marchandises. 

Remise pour six wagons de voyageurs. 

P et P* Petits hangars pour abriter les voyageurs à l'en- 
trée et à la SQrtie des wagons. 

Q Maison de gardien de passage à niveau. 

R Passage à niveau. 

Fig. 3. Élévation d'une partie de la station de Mantes. 

Fig. 3i. Coupe transversale suivant l'axe de l'escalier. 

Fig. k. Élévation parallèle à la voie d'une maison de gar- 
dien de passage à niveau. On peut considérer celle-ci 
comme le type de toutes les autres. 

Fig. kx. Élévation-pignon. 

Fig. ki. Coupe longitudinale. 

Fig. k$. Plan. 
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Fig. 5. Élévation du réservoir d'eau de la station de 
Mantes. 

Fig. 5i. Élévation parallèle à la voie. 

Fig. Ô2. Coupe longitudinale suivant Taie. 

Fig, 53. Coupe transversale. 

Fig. 54. Plan ou coupe horizontale à la hauteur du sol. 
Ce bâtiment est le type de tous ceux qu'on a construits sur 
la ligne. Quoique étant tous pareils, quelques-uns sont faits 
en pierres, d'autres en moellon blanc, et enfin d'autres en 
briques sur lesquelles on a passé une couche de peinture 
blanche. Quelques-uns de ces bâtiments sont carres à une 
seule arche de chaque côté comme à Vernon, Fig. 2, Let L*. 

Fig. 65. Vue en dessus du réservoir d'eau. Ce réservoir 
est en tôle de fer rivée de 0"003 d'épaisseur. Il a 8 mètres 
de long sur 4."»W de large, et 1"60 de profondeur; sa conte- 
nance est donc d'environ 57 mètres cubes d'eau. Les côtés 
opposés sont reliés entre eux par de petites barres de fer, 
comme on le voit dans cette figure. L'eau qui doit l'ali- 
menter étant à une grande pcorondeur, on a eu recours à 
une machine à vapeur fixe. 

Fig. 6. Élévation de face. 

Fig. 6t. Remise pour deux locomotives avec fosse ; éléva- 
tion latérale. 

Fig. 7. Élévation, parallèle au chemin de fer, du bâtiment 
principal de la station de Yernon. 

Fig. 7,. Élévation transversale de ce bâtiment. 

Fig. 8. Élévation parallèle au chemin de fer d'une remise 
de wagons construite en planches. Il y en a une semblable à 
chaque station. 

Fig. 8r. Coupe transversale. 
Fig. 9. Hangar en bois pour les marchandises. 
Fig. 9i. Coupe longitudinale. 
Fig. 9a. Coupe transversale. 

Fig. 10. Élévation de face du bâtiment du chef de gare 
et des salles d'attente de la station de Rosny. 

Fig. lOi. Élévation de côté. 
Fig. 10a. Coupe longitudinale. 

Légendes. iO 
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Fig, IQi. Coupo traosversale* 

Fig. IO4. Plan du rez-de-chaussée où sont les bnreaut 
des billets et des bagages et les salles d'atteote. 

Fig. IO5. Plan du premier étage réservé au logement du 
chef de station. Ces logements de chefs de station , sont 
composés de deux chambres à coucher, un salon, une anti- 
chambre et cuisioe. 

Fiff. 11. Élévation d'un des petits hangars en bois , abri- 
tant Tes voyageurs é l'entrée et à la sortie des wagons. 

Fig. Ils. Vue par bout. 

Fig. lia. Plan. 

Fig. Ils. Coupe transversale. 

Toutes les grosses lignes noires qu'on voit dans les plans 
d'ensemble représentent des murs. Les petites représentenl 
dea treillages. 

SiBiB K. *— Plahchk N* 26. 

érare de Rouen du chemin de fer de Puris à Bot^m* 
( Voyageurs et marchandises. ) 

(ËebaUea de 1/1000 et de 1/5M). 

Fig. 1. Plan de la gare des voyageurs et dea marchan- 
dises à Rouen. 

La voie v commence à se répnir à là voie va tin peu 
avant la ligne du cadre. 

La voie v* se prolonge de 30 centimètres environ en de- 
hors du cadre, ce qui tait à l'échelle 300 mètres, pqis le 
réunit à la voie va. Cette voie Vi est celle sur laquelle se 
forment les trains de marchandises, en y amenant les wagons 
au fur et à mesure de leur chargement. 

La voie v% est celle du départ. Les convois de voyageurs 
formés sous la toiture preoueet eu partant les aiguilles 5, 
6, i, et suivent la voie va: 

La voie vs est celle d'arrivée. Les convois s'arrêtent de- 
vant le trottoir r, où des employés reçoivent les billets don- 
nés à Paris aux voyageurs, et qu'ils ontcooservés durant 
le trajet. Pendant ce temps, le mécanicien sépare sa ma- 
chine du train, la fait avancer d environ dix mètres, puis les 
réunit de nouveau au moyen d'une longue corde munie 
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d'an crochet ordinaire à rextrémité tenant à la machine. 
Un crochet d'un autre genre (dont le dessin sera donné 
dans le texte), 6ié à rextrémité opposée de la corde, 
réunit la machine au premier wagon. Quand on remet le 
convoi en mouvement, pour envoyer les wagons sous la 
halle et faire débarquer les voyageurs sur le quai / , la ma- 
chine et le train passent sur l'aiguille § , puis la machine 
sur raiguille 1. Aussitôt qu'elle et son tender sont passés, 
on change l'aiguille 1, afin que les wagons ne suivent pas 
la même vote que la machine qui, pendant quelques mo- 
ments, jusqu'environ à l'aiguille 2, les tire de biais ; la ma- 
chine étant sur la voie Vh et les wagons sur la voie vz, puis 
un homme tirant une petite ficelle qui suffit pour ^décro- 
cher la corde du premier wagon , ils sont abandonnés, et 
l'impulsion les fait avancer jusque sous la gare , où on les 
arrête avec les freins. (Voyez, page 438 du texte, la des- 
cription et la figure de ce crochet particulier.) 

Les voies v* et vs sont des voies de réserve, 

La voie v% est celle qui conduit les messageries sous la 
grue, où on les change de trains. 

Les voies vi, v», V9, vio et m sont celles sur lesquelles 
s'effectue le chargement des wagons. 

Les quatres voies vi^ sont des voies de remisage de wa- 
gons de marchandises et de poissonnerie, etc. 

L'entrée de la gare du côté du départ est formée par une 
belle grille de 3" ,00 de hauteur, en fonte et fer, élevée sur 
un banut en pierre de 0,50 de haut. A chaque extrémité 
est une large porte ai os, de (-""^OO d'ouverture, dont les 
gonds sont portés par des colonnes carrées en pierre, à peu 
près de même hauteur que la grille , et de 0°',70 de côté. 

as ak Petites guérites en bois pour les portiers, elles sont 
octogonales et ont â'°,00 de diamètre. 

05 Bâtiment pour un corps-de-garde. 

06 Cour d'entrée pour les voyageurs et les bagages, et de 
débarquement pour les marchandises arrivant de Paris. 

a^ Treillage. 

as Porte par laquelle les marchandises sont chargées sur 
les camions au milieu de la façade. 

Les cinq portes & impostes circulaires donnent entrée 
aux voyageurs et aux bagages sur un grand vestibule 6, 
conduisant aux bureaux de billets et d'enregistrement% 

bi Bureau des billets pour les voyageurs. 

b% Bureau des bagages partant avec les voyageurs. 
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b3 Bureau des bagages ou effets envoyés comme messa- 
gerie par la grande vitesse. 

64 Grand espace dans lequel les malles, paquets, etc., sont 
déposés, inscrits, pesés, etc. 

65 Cabinet ^arni de tablettes où sont déposés les effets 
perdus sur la ligne. 

^6 Cabinet particulier du receveur préposé à la délivrance 
des billets. 

bi Bureau du commissaire de police de la station. 

bt bg Pièces carrées dont les portes peuvent communi- 
quer avec le vestibule. Quand les bagages, effets, etc., sont 
pesés, numérotés , ils sont chargés ofans de petites voitures 
ou chariots non suspendus montés sur quatre roues de 0,30 
de diamètre, avec avant-train et timon portant une caisse 
en bois de 2'",00 de long sur 1",00 de large et 0'",70 de 
haut. Ces voitures étant chargées on les roule jusqu'au 
wagon à bagages. 

La compagnie d'Orléans a été la première à se servir de 
ces chariots. Les siens sopt différents. Us sont portés par 
trois roues ou plutôt roulettes de 0,10 de diamètre ; l'une 
d'elles est mobile avec timon fixé verticalement, sa tète for- 
mant un T pour pouvoir le diriger. La caisse est un grand 
panier d*à peu près 1,30 de long sur 0,80 de large et 0,60 
de haut. 

Aux chemins de Saint-Germain et Versailles, rive droite, 
on se sert de chariots qui ont des roulettes pareilles à celles 
d'Orléans, et une caisse à claire-voie de même forme que 
celle de Rouen. Mais comme il y a peu de bagages sur ces 
deux lignes, on ne prend pas la peine de décharger le cha- 
riot comme au chemin d'Orléans ; on le fait entrer dans le 
wagon à bagages et on l'emmène avec le convoi. 

c Grand buffet où sont dressés toutes sortes de mets et 
liqueurs. 
. Ci Entrée dans les trois salles d'attente. 

Cl Salle d'attente de première classe. 

€3 Salle d'attente de deuxième classe. 

ca Salle d'attente de troisième classe. 

Ci Grande cheminée. 

Dans la sdlle d'attente de première classe , il y a deux 
tables rondes couvertes de tapis et quelques fauteuils. Les 
trois salles sont garnies autour de bancs rembourrés pareils 
pour les trois. Elles sont séparées l'une de l'autre par une 
jolie menuiserie de chêne haute de l'*,80. 



— IW — 

d Latrines pour les premières classes. 

d% Latrines ()our les deutièmes. 

La construction de ce bâtiment, ayant été confiée à des 
Anglais, a reçu pour les latrines tout le confortable qu'on 
sait qu'ils aiment tant chez eux. Elles sont nombreuses, 
grandes, aérées et propres. Chaque cabinet a 1",50 de su- 
perQcie. En France, on ferait trois cabinets avec une telle 
superQcie. 

ds et dz Urinoirs et latrines pour les gens de la gare. 

e Bureau do chef de ^are ou de mouvement. 

«4 Bureau de Tingénieur chargé de l'entretien pour la 
section de Rouen. 

€% Latrines pour ce bureau. 

€z Etait auparavant le bureau du magasin général et en 
€k le magasin lui-même, mais il a été transporté à Sotie- 
ville. (Voyez la planche des ateliers de réparations de Sot- 
teville.) 

€5 Pont à bascule. 

/Quai du départ. 

/i Quai d'arrivée. Ces quais sont élevés seulement de 
0",^0 au-dessus des rails. Le bord en est de pierre. 

Ces quais sont pavés en bois debout du système de Liste. 
On a soin d'arroser ces trottoirs tous les jours une fois au 
moins. Cette précaution a pour but d'empêcher que le bois, 
qui est préservé de la pluie par la toiture , ne soit affecté 
par une sécheresse continuelle. 

/a Grue pour enlever les Messageries royales ou Caillard 
de dessus leur train et les placer sur un train de wagon fait 
exprès pour les recevoir comme les dessins en ont été 
donnés précédemment d'après M. Arnoux leur inventeur. 

fz Bureau des préposés à l'octroi de Rouen. 

fk Salle où les Dagages sont déposés vis-à-vis de numéros 
pareils à ceux qui ont été délivrés aux voyageurs ; on les 
appelle ensuite par ordre et on les leur distribue. 

/s Porte de sortie des voyageurs. 

Laquai /i, qui paraît coupé en deux par la voie commu- 
niquant aux plaques tournantes , est recouvert d'ordinaire 
1>ar deux trappes à charnières de 4",00 de long sur 0,50 de 
arge, qu'on baisse aussitôt qu'on a fait traverser les wagons. 

Les Messageries arrivant du Havre, de Dieppe, etc., qui 
entrent par la porte As, sont placées en /« sous la grue. On 
les change de triain, et, au moyen des plaques tournantes, 
on les fait avancer sur la voie vs jusque vers t, c'est-à-dire à 
la queue du convoi. 



— 150 - 

Cette voie transversale sert à amener les Messageries. 

g Bureaa pour deux employés au service des roarchan* 
dises et pour un brigadier de douane, qui a plusieurs sob- 
aUernes avec lui pour Tinspection des marchandises. C'est 
dans cette vaste salle que sont déchargés tous les wagons 
arrivant de Paris on des autres stations. 

g\ Lampiste. 

^3 Bureau du directeur du camionnage. 

gz Cheminée pareille à celle des salles d'attente marquée 
C5. On a arrangé celle-ci à la manière des poêles. Voyez- 
les toutes dans la figure Se. 

^4 Bureau du caissier, agent comptable de la station. 

^5 Bureau du chef de la station. Le chef de station est le 
premier chef; il a sous ses ordres le chef de gare ou de 
mouvement, et tous les autres chefs de service. 

^6 Latrines particulières. 

h Cour de sortie des voyageurs et bagages , et d'entrée 
pour les voitures de poissonnerie. Dans cette cour et près 
de la porte /s stationnent plusieurs omnibus et quelques 
fiacres et cabriolets. 

Ai Petit bâtiment en planches dans lequel on fait de lé- 
gères réparations aux wagons. 

As Hangar pour les Messageries royales et générales. Il y 
a là en dépôt un assez grand nombre de roues, des timons 
et plusieurs autres pièces de rechange pour ces deux entre- 
prises. 

As Écuries pour les chevaux du chemin de fer faisant le 
camionnage. 

A4 Logement des palefreniers et bureau pour les Messa- 
geries. 

As Porte de sortie sur la rue de Seine conduisant an quai. 

Ae Portier. 

i Pont à bascule pour peser les wagons chargés de mar- 
chandises au moment du départ. 

k k\ A2 Hangars pour mettre les marchandises à Vabri ; ils 
n'ont rien d'intéressant comme construction. 

Ces hangars sont construits sur un quai élevé de 1",2* 
au-dessus des rails. 

ll\ Grues pour charger les wagons, elles sont munies 
chacune d'un treuil, qui a cela de particulier, qu'au lieu 
d'être mu par une manivelle, à la manière ordinaire, il l'est 
par une chaîne sans-fin, qui s'enroule sur une poulie à 
gorge qui porte un pignon, etc. 
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h Les voitafes, telles que haqtiets et camions, qtit ap- 
portent des marchandises, entrent par cette porte. 

h Bureau du camionnage. L'administration du chemin 
de fer a traité à t^aris et à Rouen avec des entrepreneurs 
de transport qui effectuent le camionnage dans ces deux 
villes. 

U Bureau du roulage oà sont reçues, vérifiées et soldées 
les lettres de voiture des rouliers; on y dirige les charge* 
ments. 

k Petit escalier pour descendre du quai. 

Fig. 2 Elévation du cAté de l'entrée du bâtiment de la 
gare. 

Fig. S4 Coupe suivant ÂB, fig. 2k, sur le quai d'arrivée. 

Fig. 29 Elévation du côté de la sortie. 

Fig. Sa Coupé suivant Taxe, on suivant CD, fig. 24. 

Fig. % Elévation de face de la gare du côté ouest, c*est- 
à dire suivant £F du plan. L'élévation opposée est exacte- 
ment pareille. 

Fig. % Coupe suivant GH du plap. 

Fig. 20 Coupe suivant IJ du plan en regardant les portes 
donnant sur le quai de départ, 

Fig. 27 Coupe suivant les mêmes lettres en regardant les 
fenêtres. 

Fig. 28 Coupe transversale, ou suivant la ligne KL. 

S^RiE K. — Planche N^ 27, 28. 

Gares de marchandises de Batignolles et ateliers de répatt»" 
fions de Sotteville, du chemin de Paris à Rouen. 

(Échelles de 1/lOOOf et de 1/500.) ^ * 

Fig. 1. {Insemble de la ^are de marchandises de Bati- 
gnolles, à 2 kilomètres environ de Paris. 

aaaa Grandes portes de 6 mètres de large pour l'entrée 
et la sortie des marchandises. 

ai oa «3 Cours pavées. 

b Bureau du chef de ^are et d'enregistremeul des mar- 
chandises, lettres de voiture, etc. 

bi Petit bureau des voituriers, etc. 
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63 Bureau des billets et salle d'attente pour les voya- 
geurs par les trains de petite vitesse. 

bs Trottoir pour les voyageurs. 

bi Bureaux du chef d'exploitation et de différents em- 
ployés au service des marchandises, situés au rez-de- 
chaussée. Le premier étage , qui est pareillement divisé , 
est occupé par des logements (voy. la Fig. 5). 

c Hangar destiné à recevoir les marchandises pour 
Rouen. Les voitures se plaçant dans les parties ct c% sont 
déchargées sur le trottoir cb c* élevé à fjâO au-dessus des 
rails ; pour cela on ouvre des portes roulantes placées entre 
les poteaux et fermant au besoin complètement ce hangar. 
(Voir ces portes ei\ ce dans les Fig. 4. ) Lorsqu'on veut 
charger les marchandises on le fait en amenant des wagons 
sur la voie du milieu ou sur la voie latérale, puis au moyen 
des plaques tournantes on les conduit sur la voie i;, qui est 
celle de départ. 

d Hangars recevant les arrivages ; ils sont élevés aussi 
d'environ i'^.W au-dessus des rails. On décharge les wa- 
gons sur les voies d^ d^ dz dk et le chargement des voitures 
se fait des côtés d^ et d^. Ce dernier côté est un plan incliné. 

dn Réservoir d'eau d'une contenance d'environ 20 mètres 
cubes, supporté par k piles en pierre^ et alimenté par un 
large puits creusé entre les piles. 

e Remise de locomotives de la station de Paris , avec 
fosses servant au nettoyage des machines. 

ei Logement du chef d'atelier. 

es Bureau. 

ez et ek Ateliers de forgeron, de mécanicien, etc. 

C5 Petite machine à vapeur servant à élever l'eau dans 
un réservoir placé au-dessus pour Talimentation des ten- 
ders. 

/ Atelier pour la réparation des wagons de voyageurs. 

f\ Cadran d'horloge de 1 mètre de diamètre placé au 
milieu de la longueur du bâtiment/. 

/a Remise des wagons de voyageurs. 

On ne fait dans ces ateliers que de petites réparations. 

/s Voie basse et perpendiculaire aux autres, sur laquelle 
se meut un chariot servant à transporter les wagous en face 
de ces différentes voies. 

A Latrines. 

h Guérite d'aiguilleur. 
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Ligne que suit un train de marchandises partant du point v 
de la gare , pour aller prendre la voie de Rouen. 

Un train partant du point v suit cette voie sans la quit- 
ter jusqu'à Faiguilie n» 2, puis la tète du train continue à 
avancer sur la voie va, qui n a qu'un peu plus de 200 mètres, 
jusqu'à ce que le dernier wagon ait dépassé cette aiguille , 
alors le convoi s'arrête et rétrograde en repassant sur l'ai- 
l^uille n"" 2, dont on a changé la position, il suit la voie vji 
jusqu'à l'aiguilie n"* 3 que l'on change, de direction après 
son passage ; puis il s'avance de nouveau , suit la voie t*5 
jusqu'à l'aiguille n®4 qui, tournée convenablement, te fait 
passer sur l'autre, n"" 5, et le laisse définitivement suivre la 
voie 16; qui est celle des départs de Paris pour les trois 
chemins de Saint-Germain, Versailles et Rouen. 

La voie vt sert à l'arrivée des trains de marchandises. 

La voie vt est une voie de réserve qui conduit aux re-- 
mises. 

Les voies vz sont celles qui conduisent à l'atelier. 

La voie v* est une petite voie de service. 

La voie rs est celle sur laquelle arrivent les convois de 
Saint-Germain et Rouen. 

La voie vi est la voie d'arrivée de Versailles et Saînt- 
Cloud. 

Les voies vs et vo sont employées au service des ateliers 
de Saint-Germain et Versailles. 

Fig. 2. Elévation des hangars sous lesquels sont déchar- 
gées les marchandises arrivées de Rouen. 

Fig. 24. Coupe parallèle à la façade ou suivant A R du 
plan. 

Fig. 29. Coupe perpendiculaire , ou suivant la ligne CD. 

Fig. 3. Elévation du bâtiment marqué e dans le plan où 
est le logement du chef d'atelier, la forge, etc. 

* Fig. <h. Elévation du hangar clos marqué c dans le plan. 

Fig. <hi. Vue par bout de ce hangar. 

Fig. &2. Coupe par Taxé longitudinal; on y voit comment 
s'ouvrent les portes roulantes. 

Fig. 43. Coupe transversale. 

On voit dans ces deux coupes les hachures qui indiquent 
Le trottoir élevé. 
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Fig. 5. Élévation principale du bâtiment marqué h ; 
toutes les portes du rezHle^chatisdée servent h l'entrée des 
bureaui. Le premier étage est occupé par des logements. 

Fig. 6. Élévation du bureau du chef de garr qui sera pro- 
chainement anneié au bfltiment que représente la Fig. 5. 
Ce petit pavillon semble à l'extérieur être entièrement con- 
struit en planches goudronnées. Elles ont 0,027 d'épaisseur 
et 0,20 de largeur* mais l'intérieur est garni de pl&tre à 
une épaisseur de 6 a 8 centimètres ainsi que le plafond. 

Fig. 6i. Élévation postérieure. 

Fig. 6i. Élévation par bout. 

Gare de Sotteville située à deux kilomètres de Rouen. 

Dans cette gare sont placés de grands ateliers pour les 
grosses réparations des machines et des wagons. Ils sont 
sous la surveillance et sous la conduite immédiate de la com- 
pagnie anglaise Allcard et Buddicom » chargée , comme on 
sait , de la construction et de l'entretien du matériel à la- 
quelle il appartient en totalité. La compagnie du chemin de 
Rouen n'en est que simple locataire» mais doit néanmoins 
être prévenue cinq ans d'avance du refus de la première 
compagnie de continuer l'exécution du traité. Les conduc* 
teurs de trains sont spécialement chargés de tenir note exacte 
du parcours de chaque wagon , lequel est payé à raison d'un 
marché fait à l'avance. 

ç Magasin central de tout ce qui est nécessaire au service 
de l'exploitation (Voir les Fig. 8j. 

^1 Bureaux du garde-magasin. 

Dans le vaste espace où sont placées les Fig. 6 et 8 «fat 
est entièrement inoccupé , il est question d'établir de iiem- 
veaux ateliers pour le chemin du Havre. 

A Bfltiment a deux étages réprésenté en élévation Fig. 14* 
Au rez-de-chaussée sont : 

Al Vestibule ; 

hi Cave ; 

As Caveau aux livres , construit en pierre ; les tablettes 
qui supportent les registres sont des bandes de fer plat en- 
tourées de lisières de drap. Une petite lampe est toujours 
suspendue au plafond et brûle au moyen d'un courant d'air 
ménagé à la partie supérieure en forme de soupirail ; on 
peut voir, d'après le plan , que ce caveau est souterrain , il 
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est fermé par une porte en fer et est encore séparé du bâti- 
ment par une antichambre. 

hk et As Latrines. 

he Bûcher. 

hi Comptabilité. 

h% Cabinet de MM. Allcard , Buddicom et compagnie. 

Ag Bureau où Ton tient compte du temps et en particulier 
du temps employé à chaque espèce de travail, appelé pour 
cette raison garde-temps. 

Aïo Loge du portier. 

Ali Escalier du premier étage. 

Au premier étage est fa caisse et une salle de dessina- 
teurs et écrivains attenante au cabinet de M. Buddicom. 
Au deuxième étage est situé son logement. 

i Atelier de menuiserie pour les wagons ; l'une des deux 
lignes près du mur, la plus éloignée , indique un établi avec 
étaux en bois adossé au mur. Les deux lignes du milieu in- 
diquent une voie sur laquelle on amène les wagons à ré- 
parer. 

j Atelier de tourneurs de métaux. 

k Atelier des forges. Il y en a vingt-quatre qui sont en 
briques (voyez leur forme Fig. lii et lia; on y distingue 
des espèces de couvercles en tôle suspendus par trois trin- 

(fles de fer; ils conduisent la fumée dans la cheminée; on 
es a représentés munis de soufflets , mais on leur enverra 
bientôt Pair d*nn ventilateur commun). 

Al Grande cheminée d*environ 20 mètres , opérant le 
tirage d'un foyer fournissant de la vapeur à une machine 
fixe qui communique le mouvement dans tous les ateliers 
au moyen des arbres de couche , U , ji » A3, / et /i. 

*3 Emplacement de deux chaudières à vapeur avec foyer. 
Tune servant de rechange à l'autre. Au-dessus est un grand 
réservoir d'eau d'environ 50 mètres cubes de contenance. 

Ai Emplacement de la machine. 

As Pièce libre. 

l Atelier d'ajustage; il n'est pas encore bien outillé, mai» 
on y placera des machines à aléser, à mortaiser, à planer ou 
. à raboter, etc. , etc. 

m Magasin des fers et autres métaux employés aux ré- 
parations. 

mi Casier à fers. 

n Grande remise de wagons de voyageurs pouvant en 
contenir soixante. Dans le comble, qui est dispose à cet effet, 
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00 a établi un atelier de peinture. Il y a une fosse devant 
cette remise avec un chanot pour communiquer avec cha- 
cune des voles. 

m Latrines pour les ouvriers. 

o Atelier pour les grandes réparations des machines. 

En 04 et 09 sont deux fosses dans toute la longueur de 
Tatelier. (Voyez fig. 10 et suivantes.) 

03 Fosse avec chariot qui sert à amener les machines 
devant chacune des autres voies. 

p Bâtiment servant d*abri aux machines en vapeur, et en 
même temps d'atelier pour les petites réparations. (Voyez 
fig. 9). Il y a du côté p un établi avec étaux dans toute la 
longueur du bfltimcnt. 

pi Chambre pour les mécaniciens. 

Pi Petit bureau, compteur du coke. 

p3 Magasin à coke pour l'approvisionnement des ma- 
chmes en service. (Voyez les fi^. 15.) 

g Remise pour les pompes à incendie. 

r Grand espace plat de deux mètres en contre-bas des 
rails, au milieu duquel on a établi six fours à coke com- 
muniquant tous à la même cheminée au moyen des car- 
neaux n. (Voyez les figures 12.) Chaque four a deux portes, 
l'une opposée à l'autre ; on les charge avec une grande 
pelle d'environ 30 décimètres de surface, qui est portée au 
moyen d'une petite grue , comme on le voit par les demi- 
circonférences ponctuées et les lignes intérieures. Les fours 
sont servis deux à deux par une seule grue. Les portes , 
qiii sont en fonte, s'enlèvent au moyeu d'un contre-poids. 
La ligne , composée de deux portions de circonférence et 
de deux lignes parallèles, qui enveloppe ces fours, indique 
une partie de terrain dallée en briques. Et les petits carrés, 
à l'extrémité de chaque four, représentent autant de pla- 
ques de fonte ; elles ont environ 1 mètre de surface. 

La voie v est celle des trains allant à Paris. 

La voie Vi est celle des convois allant à Uouen La machine, 
après avoir mené le train dans la gare de Rouen , vient le 
tender en avant jusqu'à celle de Sotteville , où l'aiguille 
n"" 4 la fait entrer sur la voie va jusqu'à la plaque tournante 
PA. On fait tourner le tender qu'on amène sur le bout de 
voie Va, La machine avançant encore jusque dans le bâti- 
ment p, on ramène le tender sur la plaque ; on l'y tourne, 
et on le replace sur la voie V3, puis la machine est tournée 
à son tour, attachée au tender et approvisionnée de char- 



— 157 — 

bon et (l*ead, et prête bientôt à repartir. Quand il y a plu- 
sieurs locomotives en feu et de service, elles se placent sur 
la voie va ou sur le bout ve. 
La voie v^ voie de service. 

Fig. 8 Elévation du côté du chemin ou du côté des bu- 
reaux du magasin central représenté dans le plan par la 
lettre g. 

Fig. 8i Elévation du bout opposé de ce bâtiment 

Fig. 82 Coupe, parallèle à ces deux élévations, ou sui- 
vant AB. 

Fig 83. Élévation longitudinale. 

Fig. 84. Coupe suivant CD. 

Ce bâtiment a sa base en pierre, il est élevé en briques 
et couvert en larges feuilles de tôle supportées par un 
comble en fer, comme l'indiquent les coupes. 

Fig. 9. Elévation parallèle au chemin de Tatelier pour 
les petites réparations des machines de service et leur 
servant en même temps d'abri ; il est construit en briques 
sur base en pierre ; il est vitré jusqu'à une certaine hau- 
teur, comme on peut le distinguer, ensuite il n*est plus 
fermé que par des persiennes flxes, ainsi que sur le toit. 
La grande quantité de vapeurs, et quelquefois de fumée, 
que laissent échapper les locomotives, oblige à tenir ce bâ- 
timent très-aéré. 

Fig. 9i. Coupe suivant l'axe longitudinal. 

Fig. 9a. Elévation par bout; les grandes portes s'ouvrent 
en deux parties de bas en haut, au moyen d'un petit treuil. 
L'une d'elles est représentée ouverte ; la petite porte sert à 
l'entrée des ouvriers. 

Fig. 93. Coupe transversale. On voit encore les portes 
dans cette coupe. Il y a une fosse entre chaque voie dans 
toute la longueur du bâtiment. 

Fig. 10. Elévation par bout du bâtiment dans leauel 
s'exécutent les grandes réparations des machines. A clia- 
cune des deux portes extrêmes de cette façade est percée 
une plus petite porte pour le passage des ouvriers ; mais 
cette porte, qui n'a qu'un mètre de haut depuis son seuil, 
est tellement basse qu'il faut se plier en deux pour y pas- 
ser ; il y en a deux pareilles aux mêmes portes de la face 
opposée. Leur largeur est sufflsante. 
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Fig. lOi. Coape transveruile. 

Fig. IQf . ËiéyatioB latérale. 

Fig. IO3. Partie de coupe longitudinale par Taxe. Les 
poteaux du milieu sont , comme on peut le voir, réunis par 
on établi qui sert à poser et à préseryer toutes les pièces 
du mécanisme des machines, tes planches de cet établi , 
qui sert aussi au nettoyage , ont des rebords. 

Ce bfltiment est élevé ; il est entièremeot en briqoes , 
avec comble en bois couvert en ardoises. 

Fig. 11. Élévation du bâtiment des latrines pour les ou- 
vriers. 

Fig, II4. Élévation du côté de Ventrée. 

Fig. II3. Coupe par le milieu des portes. Vis-à-vis de la 

{^orte il y a une planche qui empéchede voir à Tintérieur ; 
e milieu est séparé par une cloison en briques qui a peu 
de hauteur, comme 1 indique la coupe ; puis du plafond et 
de chaque côté descend une autre portion de cloison qui se 
réunit à la première , obliquement ; et cela pour empècber 
que Ton monte sur le siège avec les pieds. 

Fis. 12. Elévation générale des six fours à coke (voyez 
plus naut). 

Dans cette figure on peut facilement distinguer les portes, 
les contre-poids, les petites grues. Les lignes horizontales 
qui passent sur les fours indiquent des cercles en fer ayant 
0,12 de largeur sur 0,01 d'épaisseur destinés à prévenir les 
effets de la dilatation. Entre chaque four les carnaux sont 
supportés par des voûtes. 

Fig. i2i. Élévation de côté. 

Fig. 13. Partie d*élévation de la remise des wagons de 
voyageurs et atelier de peinture. 

Fig. 13i. Coupe transversale de cette remise marquée n 
dans le plan. 

Fig. 14*. Élévation générale des ateliers et bâtiment mar- 
qués h , ijL ky l dans le plan. Ces ateliers sont vitrés dans 
toute leur longueur, quelques unes des fenêtres sont arran- 
gées en vasistas. On peut voir que la partie où sont les forges 
est aérée par une surélévation dont Fintervalle est rempli 
par des persiennes fixes. 

Fig. lii^i. Coupe transversale au-devant d'une des forges, 
c'est-à-dire en AB Fig. ik » même lettre Fig. 7. 
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Fig. t^d. Partie découpe longitudinale par Taie de Tate- 
lier. On a ôté le couvercle d'une des fbrgea poilr faire voir 
les canaux où la fumée s'engage. La première ouverture 
au-dessous de chaque carnau est faite pour laisser passer 
la tuyère du ventilateur, et la deuxième qui est au-dessous 
du feu est celle du cendrier. Il est facile de voir qu'une seule 
cheminée réunit quatre forges. 

Fig. lis. Coupe C D transversale de Tatelier d'ajustage. 

Fig. 15. Élévation du magasin à coke pour l'alimentation 
des machines marquées pz dans le plan. 

Il est divisé dans le sens de sa longueur en neuf galeries 
ou passages par des cloisons à claire-voie. A droite et 
à gauche de ces passages sont dès bancs élevés sur lesquels 
sont rangés des sacs pleins de coke; chaque banc ne con- 
tient qu'un seul sac de front. La largeur de chaque pas- 
sage est de 60 centimètres ; celle de chaque banc est de 
0,£o. Les dix-huit bancs peuvent recevoir ensemble deux 
cent soixante-dix sacs pleins. 

Le plancher de ce bâtiment est élevé à la même haut^r 
que celui des machines. 

Fis. 154. Coupe par l'axe d'un des passages suivant ab 
du plan. Les machines approchent de ce magasin par le 
côté opposé à l'escalier, c'est-à-dire du côté a. 



Série K. —Planche N**' 29, 30. 

Gare de Derby à la jonction de$ chemins, de fer de Londres 
à Derby y Birmingham à Derby et Leeds à Derby. 

(Échelles de 1 millim. pour mètre = 1/1000 pour le plan gé- 
néral, Fig. 1, et de 2 millim. pour mètre « 1/500 pour les 
plans 4e détails et les élévations.) 

A BAtimeRts des bureaux pour la distribution des billets 
et des salles d'attente. 

B Débarcadère des chaises de poste ou voitures de par- 
ticuliers allant de Derby à Leeds. 

B' Embarcadère de ces chaises de poste ou voitures de 
particuliers. ■ 

V Embarcadère des chaises de poste ou des voitures de 
particuliers allant de Derby à Londres ou à Birmingham. 
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W^ Débarcadère des diaises de poste on des Toitures de 
{Nirticoliers veDant de Londres oa ae Birmingham. 

C Bâtiment pour le service des marchandises. 

C' Boreaa pour les marchandises. 

D Grande rotonde pour le remisage des machines loco- 
motives. 

E Ateliers de réparations des locomotives à deux étages 
( Voyez l'élévation, Fig. 8] contenant les machines. 

£^ Ateliers pour la réparation des voitures. 

F Forges. 

F' F^' Forges et fourneau pour réchauffer les bandages 
de roues. 

F^'^ Bureau pour la paie. 

G Bureaux. 

G' Entrée. 

G'' Magasin. 

G"' et G"" Entrée pour les locomotives. 

H et H^ Hangars pour remiser les voitures. 

H'' Bâtiment à deux étages pour remiser et peindre les 
voitures. 

W" Ateliers pour la construction des voitures. 

I Remise de voitures. 

V Remise de locomotives. 
K Petit bureau. 

L Magasin â coke. 

Q R^rvoir. 

R et R' Remises. 

R" Hangar. 

«' a" a!" Grues hydrauliques. 

* Trottoir. 

ç ?' 9" Fosses. 

li i' Guérites. 

X X' X" Machines à peser. 

En a et a' â côté des voies aux deux coins de la planche 
se trouvent les trottoirs pour recueillir les billets. 

T Trottoirs de départ pour Leeds, pour Londres et pour 
Birmingham. 

V Voies de départ pour Leeds, pour Londres et pour Bir- 
mingham. 

T^ Trottoir d'arrivée des voyageurs venant du côté de 
Leeds. 

V Voie d'arrivée des voyageurs. 
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Les convois passent sur la voie de départ au moyen des 
changements de voies ou des plaques tournantes. 

T'^Trottoir d'arrivée des voyageurs venant du sud (Lon- 
dres) ou de Touest (Birmingham]. ^ 

V% V*, V^ et V® Voies de remisage. 

V Voie d'arrivée des marchandises. 

V* Voie de départ des marchandises. 

V* Voie de remisage pour les wagons de charbon. 

V<® Voie de départ pour les wagons chargés de charbon. 

V** Voie d'arrivée. * 

V* Voie pour les tenders. 

V*^ Voie pour les machines. 

V** Voie pour les wagons de coke. 

ym y«i Voies de remisage. 

yai y28 Voies pour le service des marchandises. 

Toutes les voies qui ne sont pas indiquées par des lettres 
sont des voies de remisage ou de service dont il est facile de 
deviner l'usage h la seule inspection de la planche. 

Fig. 2. Plan des fondations du bâtiment des salles d'at- 
tente. 
a a! al' a'^' Dépôts de charbons. 
h V Galerie voûtée. 
c Cuisine. 
(f Garde-manger. 
« et / Passage et cage d'escalier. 
d Bâcher. 

Fig. 3. Plan du rez-de-chaussée. 
a Vestibule. 

h Bureau pour la distribution des billets. 
c Salle de rafraîchissements. 
d Escalier conduisant au premier étage. 
/Salon d'attente pour les dames. 
g Chambre des gardes. 
h et h' Lieux d'aisance et urinoirs. 
Fig. h. Plan au niveau du premier étage. 
a Partie ouverte au-dessus du vestibule. 
a' a' a' a! Galerie autour de l'ouverture a. 
h Cage d'escalier. 

e Antichambre du bureau de l'administration, 
/et ^ Bureau des commis. 
c Bureau du directeur avec cabinet. 
d Salle pour la réunion du conseil d'administration. 
A et ^ Corridor. 

Légendes. 11 
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Fig. 5. Élévation du bAtiincut des galles d'atteote et des 
murs latéraux à ce bâtimeot, du côté de la ville. 

Fig. 6. Coupe longitudinale des combles et élévation du 
bâtiment et des murs, du côté des voies. 

Fig. 7. Élévation de la moitié du mur qui forme la gare 
entre les voies V* et V, du côté des voies. 

Fig. 8. Élévation de la moitié de la rotonde de la moitié 
du bAUment G' (Fig. 1) et des b&timents G, G\ £ et F du 
côté des voies. 

Fig. 9. Élévation du bâtiment des marchandises G da côté 
des voies. 

Fig. 10. Vue par bout de ce bâtiment à Textrémité la plus 
éloignée du débarcadère fi. 

Fig. 11. Élévation longitudinale des bâtiments H^' et 
H'" du plan Fig. 1. 

Fig. la et 13. Vues par bout de ces bâtiments. 

Fig. li. Élévation longitudinale des bâtiments I F du 
plan Fig. 1. 

Fig. 15. Coupe transversale des combles qui couvrent la 
station. 

Fig. 16. Élévation de la grande rotonde 

Fig. 17. Coupe de la grande rotonde suivant la ligne brisée 
M N 0, Fig. 1. 

Série K. — Planche N*^ 31, 32. 

Gare de Bristol du chemin de fer de Londres à Bristol 
(Great Western railway). 

(Échelles de 1 millimètre pour mètre = lyiOOO pour le plan 
général au niveau du rail ; et de â millimètres = l/ôOO 
pour les autres figures.) 

Fig. 1. Plan général de la gare au niveau des rails, à 6,00 
mètres au-dessus du sol des cours d'arrivée et de départ. 
a Bâtiment contenant le logement du directeur. 
b Entrée de la cour de départ. 
c Entrée de la cour d'arrivée. 
d Salie d'attente pour les hommes. 
e Salle d'attente pour les dames, et lieux d'aisance. 
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/ Trottoir de départ. 

P Trotloir d'arrivée. 

g Trou par lequel passent les bagages ou petits colis 
élevés sur un plateau du bureau jusqu'au trottoir. 

h Escalier des voyageurs de première classe , par lequel 
ib montent du bureau au trottoir. 

% Escalier des voyageurs de deuxième classe. 

g^ Trou par lequel on descend les bagages ou petits coIi9 
du trottoir au péristyle d'arrivée placé sous le trottoir. 

k Escalier d'arrivée des voyageurs de première classe, 
qui les conduit du trottoir au péristyle d'arrivée. 

l Escalier d'arrivée des voyageurs de deuxième classe. 

Toute la partie antérieure de la gare à partir de v v jus- 
qu'au bâtiment de tète, est une remise de wagons. 

Fosse et chariot pour transporter les M^agons d'une 
voie dans une autre. 

p Lieu de chargement et de déchargement des chaises de 
poste ou des chevaux. 

p^ Rampe. 

q Hangar. 

r Magasin construit pour les marchandises. 

r^ Magasin projeté. Le sol du magasin est de 6,00 mètres 
moins élevé que celui du chemin. 

5 Bâtiment qui renferme une machine à vapeur pour 
élever les wagons de marchandises du sol des magasins 
jusqu'au niveau du chemin. (Voy. Fig. 12.) 

Les marchandises arrivent dans ce bâtiment par les cours 
1 1, qui font suite à la cour du départ des voyageurs. 

Les voies y y* y^ y^ y* et y* sont exclusivement affectées 
au service des marchandises. 

Les voies x'^ et x^'^ conduisent à des ateliers situés à un 
quart de lieue de la gare. Auprès de ces ateliers se trouvent 
les remises des locomotives et les châteaux d'eau et maga- 
sins de coke pour l'alimentation de ces machines. Tous les 
soirs , le service terminé , les machines sont conduites sous 
les remises. 

Les autres voies sont affectées au service des voyageurs. 
Toutes les voies autres que celles de départ et d'arrivée qui 
longent les trottoirs et se prolongent en x et x', sont des 
voies de remisage. 

Toute la partie des voies v' y* et y^ entre a' b' et a" 6" 
est fixe et posée sur le sol du magasin , la petite portion de 
a^ V jusqu'à a b est fixée sur deux plateaux mobiles , qui 
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tantôt se trouvent an niveau du sol du magasin , tantôt au 
niveau du sol du chemin. A portée de a 6, du côté de la 
gare des voyageurs, les voies en prolongation de y^ y^ et y^ 
sont Qxes et au même niveau que les voies de départ et 
d'arrivée. 

Les plaques tournantes de petit ou de grand diamètre 
desservent les voies des magasins, celles des voyageurs, ou 
bien elles établissent une communication avec les voies 
d'embarquement des chaises de poste et des voitures , et 
avec celles du chemin d'Ëxeter. 

z Cabinet du chef de gare. 

Fig. 2. Plan au niveau du sol des cours d'arrivée et de 
départ. 

a Logement du directeur. 

b Entrée des voitures dans la cour de départ. 

c Entrée des voitures dans la cour d'arrivée. 

d d Cour de départ. 

e e Cour d'arrivée. 

/// Bureau pour la distribution des billets. 

g Entrée des porteurs de bagages. 

h Entrée des voyageurs de première classe. 

i Entrée des voyageurs de deuxième classe. 

Â;* Vestibule et escalier des voyageurs de première classe. 

l Vestibule et escalier des voyageurs de deuxième classe. 

m Bureaux de l'administration. 

n Bureaux des billets du chemin de Gloucester. 

Dépendances de ce bureau. 

p eXq Passage voûté communiquant de la cour de dé- 
part à celle de service. 

rrr Voûtes sous le chemin. 

ssf sf^ Voûtes consacrées à divers usages : commission- 
naires, gardes-lampistes, menuisiers. Ces voûtes se trouvent 
au-dessous de la remise des voitures v v Fig. 1. 

t Péristyle placé sous le trottoir d'arrivée. 

u Escalier par lequel les voyageurs de première classe 
descendent sous le péristyle. 

V Escalier pour les voyageurs de deuxième classe. 

X Bureau des paquets. 

y Trou par lequel descendent les paquets. 

z Urinoirs. 

Fig. 3. Élévation des bAtiments du côté de la cour de 
départ. 
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a Entrée pour les bagages. 
b Entrée pour les voyageurs de première classe. 
c Entrée des voyageurs de deuxième classe. 
d Entrée des bureaux de Tadministration. 
e Entrée du bureau des billets du chemin de Gloucester. 
fetg Passages voûtés conduisant de la cour de départ 
dans la cour d arrivée. 

Fig. 4. Élévation sur la cour d'arrivée. 
Le péristyle sous le trottoir d'arrivée s'étend de a jus- 
qu'en b. 
ceid sont des passages voûtés. 

Fig. 5. Vue par bout du b&timent qui contient le loge- 
ment du directeur. 

Fig. 6. Vue par bout de la partie couverte de la gare des 
voyageurs. 

Fig. 7. Coupe suivant A B Fig. 1 de la halle qui couvre 
les trottoirs et les voies. 

Les colonnes ce, les traverses a bfit a' ô', et les mon- 
tants a^ d, V d, ainsi que les montants parallèles ne se trou- 
vent pas dans le plan A B Fig. 1, mais dans un plan posté- 
rieur V V. même figure, à l'entrée des remises. La partie 
au-dessus de a 6 est une espèce de grenier qui ne s'étend 
pas au delà de la remise. 

Fig. 8. Coupe suivant C D de la remise des voitures pla- 
cées entre cette halle et le logement du directeur. 

Fig. 9. Plan du bâtiment des marchandises r Fig. 1. 

a Espace couvert où circulent les charrettes qui amènent 
les marchandises à transporter par le chemin de fer au 
dehors. 

a' Espace couvert où circulent les charrettes qui emmè- 
nent les marchandises arrivées par le chemin de fer. 

b Trottoir de départ pour Jes marchandises. 

V Trottoir d'arrivée. 

a a sont de petites grues placées sur le trottoir pour la 
manœuvre des marchandises. 

c Voie de départ. 

{/ Voie d'arrivée. 

&' Voie de remisage. 

d Plateau pour soulever les wagons chargés qui doivent 
partir. 

d^ Plateau pour descendre au magasin avec leur charge 
les wagons arrivés. 
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e Machine à vapeur pour élever les wagons chargés au 
niveau du chemin. 

/ Bureau. 

fj Bureau d'enregistrement pour les marchandises par- 
tant. 

/ Bureau pour les marchandises arrivant. 

Fig. 10. Élévation du b&timent des marchandises du 
côté de la ville. 
Fig. 11. Vue par bout sur la face ^r/ Fig. 9. 

Fig. 12. Vue par bout sur la face à Fautre extrémité du 
bâtiment du côte du chemin. 

Fig. 13. Élévation longitudinale du bâtiment des mar- 
chandises, côté d'arrivée. 

Fig. 14. Coupe en travers suivant A B Fig. 9. 

Les fermes sont en bois et fer, les arbalétriers et les 
pièces ab ^{c d sont en bois. Toutes les autres pièces sont 
des tirants en fer. 

Fig. 15. Plan. ' 

Fig. 16. Coupe longitudinale des combles suivant C D 
Fig. 9. 

Les fermes transversales dont la coupe est représentée 
Fig. 14, ne sont portées sur des colonnes que de quatre en 
quatre ; les deux fermes intermédiaires entre les fermes 
portées sur des colonnes, posent sur des pièces longitudi- 
nales qui entre les colonnes sont comme suspendues à des 
fermes longitudinales représentées Fig. 16. Ces fermes lon- 
gitudinales ne peuvent s'apercevoir de l'intérieur du ma- 
gasin qu'au travers du vitrage des fenêtres en tabatière pla- 
cées sur les combles \ a a a sont les points d'appui des 
fermes transversales qui ne reposent pas immédiatement 
sur les colonnes. 

Série K. — Planche N^ 33. 

Gare de SwindoUy sur le chemin de Londres à Bristol 
( Great-Western-Railway), 

(Échelles de 1/1000 pour le plan général et de 1/500 pour 
les autres figures. 

La station de Swindon est placée à environ 100 kilomètres 
de Londres et 65 kilomètres de Bristol. Tous les convois, 
soit à l'allée, soit au retour, s'y arrêtent dix minutes. 
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Les sftlles de rafratchissements y sont magnifiques. 
Les grands ateliers de réparation du Great-Western 8ail- 
way sont à une petite distance de cette station. 

Fig. 1. Plan général de la gare. 

A B&timent à deux étages. 

Au rez-de-chaussée, salles d'attente et de rafraîchisse- 
ments. 

Au premier étage, chambres pour loger des voyageurs. 

B Bâtiment parfaitement semblable. 

Tout autour de ces bâtiments A et B se trouvent des trot- 
toirs ; sur les longs côtés les trottoirs ont 5 mètres, aux ex- 
trémités, 3 mètres 50. 

V Voie d'arrivée de Bristol. 

V* Voie d'arrivée de Londres. 

V* et V^ Voie pour le service des marchandises* 

V* Voie de départ. 

V5 Voie d'arrivée 

Les autres voies sont des voies de service. 

C. Petit bureau pour la distribution des billets. 

Fig. 2. Pian des salles de rafraîchissements, à une échelle 
double de celle du plan général. 

k' et B^ Compartiments des salles de rafraîchissements 
pour les voyageurs de seconde classe. 

A'' et B'' Compartiments pour les voyageurs de première 
classe. 

F Espace réservé pour les gens de service, entouré de 
tous côtés par une table rectangulaire du côté du comparti- 
ment A^ et semi-circulaire du côté A'^ 

On communique de F avec le premier étage par un esca- 
lier spécial. 

Les tables sont toujours couvertes de mets divers ou ra- 
fraîchissements. 

Les salles sont richement meublées , et décorées avec la 
plus grande magnificence. 

Les fenêtres sont fermées par de ^andes glaces. 

C, C Salons des dames de première classe, avec lieux 
d'aisance. 

D, D Salons des dames de seconde classe. 

E, E, E, E Urinoirs pour les hommes. 

Fig. 3. Vue par bout des bâtiments. 
A et B Bâtiments contenant les salles de rafratchissements 
et les chambres de l'hôtel. 
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On voit par cette figure que les bfttiments sont réunis par 
une galerie passant par-dessus les voles au niveau du pre- 
mier étage. 

P et N Trottoirs pour le service de l'embranchement du 
Greal- Western. 

Q et R Trottoirs pour le service de la ligne principale. 

Fig. 4.. Coupe en travers de la station par le milieu. 

A et B Salles de rafraichissements. 

S, S Chambres de l'hôtel placées des deux côtés d'un cor- 
ridor qui règne au milieu du bâtiment dans toute sa lon- 
gueur. 

Fig. 5. Coupe en long des salles de rafraîchissements. 

Fig. 6. Élévation latérale des bâtiments du côté de la voie. 

Série K. — Planche N^ 34, 35. 

Gares dEckington (chemin de Leeds à Derby) de Slough et 
de Reading ( chemin de Bristol. ) 

(Échelles de 1 millim. pour met. = 1/1000 pour le plan; et 
de 2 millim. = 1/500 pour l'élévation. ) 

Fig. 1. Plan général de la gare d'Eckington sur le chemin 
de Leeds à Derby. 

A Bâtiment des bureaux de distribution des billets et des 
salles d'attente. 

T Trottoir de départ pour Derby et d'arrivée pour Leeds. 

T' Trottoir de départ pour Leeds et d'arrivée pour Derby. 

Q Quai d'embarquement et de déchargement pour les char- 
bons ou autres marchandises. 

V Voie principale de Leeds à Derby. 
V* Voie principale de Derby à Leeds. 

V^ Voie par laquelle arrivent les charbons des mines du 
voisinage. 

V Voie d'arrivée pour les marchandises. 
V4 V*, v«, V^ et V^ Voies de remisage. 
a Vestibule. 

b Bureau pour la distribution des billets. 

c Dépendance. 

d Chambre des gardes. 

€ Salle d'attente. 

/ Salle pour les dames. 
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g Lieux d'aisance, 

h Bâtiments avec machine à vapeur, réservoir et grue 
hydraulique. 

% Hangar pour abriter les voyageurs allant du côté de 
Leeds. 

k Grue hydraulique et fosse sur la voie contiguë. 

Fig. 2. Élévation du bâtiment des salles d'attente du côté 
des voies. 

Fig. 3. Élévation du même b&timent du ^ôté de la ville. 

Fig. k. Vue par bout du côté de Leeds. 

Fig. 5. Vue par bout du côté de Derby. 

Fig. 6. Plan général de la gare de Slough ou Windsor sur 
le chemin de Londres à Bristol. 

A Bâtiments des bureaux et salles d'attente pour le dé- 
part des voyageurs qui se rendent de Londres à Bristol. 

A' Bâtiments des bureaux et salles d'attente pour les voya- 
geurs qui se rendent de Bristol à Londres. 

B et B^ Pavillon d'attente pour la reine. 

T Trottoir de départ pour les voyageurs allant à Bristol 
ou d'arrivée pour les voyageurs venant de Londres. 

V Trottoir de départ pour les voyageurs allant à Londres 
ou d'arrivée pour les voyageurs venant de Bristol. 

G Quai d'embarquement et de débarquement des chaises 
de poste. 
E Hangar pour le service des marchandises. 
F Habitation de l'aiguilleur. 

V Voie principale de Londres à Bristol. 
- V* Voie principale de Bristol à Londres. 

V* Voie d'arrivée pour les voyageurs venant de Bristol. 

Les convois arrivant de Bristol par la voie V passent au 
moyen des changements de voie sur la voie V^, déposent 
leurs voyageurs sur le trottoir T*, puis vont plus loin re- 
prendre la voie V*. 

V^ Voie d'arrivée pour les voyageurs venant de Londres 
sur la voie V. 

V\ V^ et V® Voies pour le service des marchandises. 

Les marchandises partant de la gare de Slough sont char- 
gées sous le hangard E sur des wagons placés sur la voie V®. 
Ces wagons vont ensuite prendre à volonté la voie de Londres 
à Bristol par le changement de voies q^ ou celle de Bristol à 
Londres par le changement de voies r. 

V* et V** Servent à remiser les wagons de marchandises 
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que Ton doit ajouter aux convois de voyageurs ou faire partir 
isolément. 

Les convois de marchandises marchant de Londres veri 
Bristol se garent pour laisser passer ceux de voyageurs dans 
la partie de n en m où ne passent jamais ces derniers. Ceux 

3U1 marchent de Bristol vers Londres se garent dans la partie 
e o en p. 
U Urinoirs. 
a Bureau des billets. 

fl* Entrée desr voyageurs de première classe. 
a^ Entrée des voyageurs de deuxième classe. 
h Salle d'attente. 

c Lieux d*atsance pour les hommes. 
d Salle d'attente et lieux d*aisance pour les dames. 
e Bureau des billets. 
/ Salle d'attente. 
g Salon des dames. 
h Lieux d'aisance pour les dames. 
i Lieux d'aisance pour les hommes. 
h Paquets. 
l^im Chef de gare. 

Fig. 7. Élévation du bfttiment des salies d'attente et du 
pavillon de la reine, du côté de la ville. 

Fig. 8. Vue par bout du bâtiment des salles d'attente et 
coupe du comble qui couvre la station, du côté de Londres. 

Fig. 9. Plan général de la gare de Reading ( chemin de 
Londres à Bristol. ) 

A Bâtiment pour la distribution des billets aux voyageurs . 
allant de Londres à Bristol. 

A* Bâtiment pour la distribution des billets aux voyageurs 
allant de Bristol à Londres. 

B et B^ Hangar pour les marchandises. 

T Trottoir de départ pour Bristol. 

T* Trottoir de départ pour Londres. 

Q et Q^ Quais d'embarquement et de débarquement des 
chaises de poste. 

R Remise de locomotives. 

S Chariot pour transporter les wagons d'une voie sur une 
voie parallèle. 

y Voie principale de Londres à Bristol. 

V^ Voie principale de Bristol à Londres. 

V* Voie d'arrivée des convois de voyageurs venant de 
Londres et allant à Bristol. 
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Les convois quittent la voie Y pour passer sur cette voie V^ 
au moyen du changement de voies n et vont ensuite re- 
prendre cette voie V un peu plus loin. 

V Vole d'arrivée pour les convois de voyageurs venant 
de Bristol et allant à Londres. 

Les convois de marchandises se garent pour laisser passer 
ceux de voyageurs de m en n ou de o en p. Ils ne passent 
jamais sur les voies latérales V^ ou Y^. 

V*, V5, V® et Y^ Voies pour le service des marchandises. 

V«, \\ V*« et V** Voies de remisage. 

a Bureau des billets pour Bristol. 

b Salle d'attente. 

c Bureau pour marchandises. 

d Salon des dames. 

a' Bureau des billets pour Londres. 

(/ Salle d'attente. 

k Restaurant. 

l Urinoirs. 

Fig. 10. Élévation des bâtiments A^ et B^ du côté de la 
ville. 
L'élévation des bâtiments A et B est à peu près semblable. 

Fig. 11. Vue par bout du bâtiment A' du côté de Londres 
et coupe en travers du comble qui couvre la station. 

Fig. 12. Coupe en long de ce comble et projection latérale. 

SÉRIE K. — Planche N° 36. 

Gare de Huntsbank à la jonction du chemin de Manchester 
à Liverpool et Manchester à Leeds, 

(Échelles de 1/1000 et de 1/500.) 

A Bâtiment des bureaux et salles d'attente. 
T T* Trottoir de départ pour Liverpool. 
r Trottoir d'arrivée de Liverpool. 
T' Trottoir d'arrivée de Leeds. 

V Voie de départ pour Liverpool ou pour Leeds. 
V* Voie d'arrivée de Liverpool. 

V* Voie d'arrivée de Leeds. 

V», V*, V*, V*, y\ V* Voie de service et de remisage. 

R Rampe pour parvenir â la station qui est en remblai. 

ORue. 

P Plan incliné remonté par les locomotives. 
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a Grande salle de rafraichissements; on y entre par deux 
tambours 1 1'. 

ày f, g etl Lieux d'aisance pour les dames. 

c Vestibule servant de salles d'attente aux voyageurs de 
seconde et troisième classe se rendant à Liverpool. 

d Bureaux communiquant avec les vestibules c ete par 
des lucarnes qui servent à la distribution des billets. 

e Vestibule servant de salle d'attente aux voyageurs de 
première classe qui se rendent à Liverpool. 

m, m Urinoirs et lieux d'aisance pour les hommes. 

n Gardes, commissionnaires, lampistes. 

Bureaux de l'administration. 

h Vestibule servant de salle d'attente aux voyageurs de 
première classe se rendant à Leeds. 

k Vestibule pour voyageurs de deuxième et troisième 
classes. 

i Bureaux pour la distribution des billets et bureaux des 
paquets. 

p Portier. 

q Dépôt des paquets. 
^ Chef de gare. 

Figure 2. Ëlévation de l'ensemble de la station à l'échelle 
de 1/1000. 

A Bureaux et salles d'attente. 

B Pont sur une rue. 

C Pont sur un canal. 

Fig. 3. Ëlévation des bâtiments à l'échelle de 1/500. 
Fig. k. Coupe transversale. 

Série K. — Planche N" 37. 

Gare du chemin de Manchester à Birmingham , 
à Manchester. 

(Échelles de 1/1000 et de 1/500.) 

Fig. 1. Plan général de la gare. 

A Maison d'habitation. 

B Bâtiment à deux étages contenant les bureaux de dis- 
tribution des billets et salles d'attente au rez-de-chaussée ; 
les bureaux de l'administration au premier. 

D Rue pour l'arrivée des voilures et omnibus qui amè- 
nent le$ voyageurs partant. 
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S Rué ou cour d'attente pour les voitures et omnibus qui 
emmènent les voyageurs arrivant. 

T Trottoir de départ. 

T' Trottoir d'arrivée. 

X Cour pour le chargement et le déchargement des voi- 
tures de poste. 

Y Remise. 

E Voies pour le service des marchandises. Les magasins 
sont placés dans des voûtes sous ces voies et sous celles 
pour le service des voyageurs. > 

a a Ouverture par laquelle les wagons descendent dans 
les magasins sous la voie, ou sont soulevés par une ma* 
chine à vapeur des magasins sur la gare. 

F Cour et voies établissant la communication entre les 
magasins. (Voy. Fig. 3.) 

a Bureau des bagases. 

b e Chambres pour les lampistes et pour les commission- 
naires et gardiens. 

d Corridor et escalier conduisant au premier étage. 

e f Salon des dames avec lieux d'aisance. 

h g Lieux d*aisance et urinoirs pour les hommes , de 
première classe. 

i Salle d'attente des voyageurs de première et seconde 
classes. 

k Bureau pour la distribution des billets aux voyageurs 
du chemin de Manchester à Birmingham. 

/ Salle d'attente des voyageurs de troisième classe. 

n Lieux d'aisance, troisième classe. 

A partir de ce point jusqu'à l'extrémité en x le bâtiment 
est consacré au service des chemins de ShefQeld et Âshton 
unds Lyme. 

p Salon des dames de première classe, voyageant sur 
ces chemins. 

gr Lieux d'aisance et urinoirs pour les voyageurs de 
première classe. 

s Salle d'attente des voyageurs de première classe. 

t Bureau pour la distribution des billets. 

u Salle d attente pour les voyageurs de deuxième et 
troisième classes. 

V Lieux d'aisance. 

X Escalier pour conduire au premier étage et bureau 
pour les bagages. 
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Fig. 2. Élévation latérale et coupe longitudinale des bâ- 
timents. 

H H H Voûtes servant de magasin ; elles s'étendent 
comme on le voit par la coupe transversale Fig. 3, sur toute 
la longueur de la gare, placée entre deux rues de Manches- 
ter, l'une qui longe la cour F, l'autre un mur de soutène- 
ment du coté S. 

H^ H' H' sont trois voûtes consacrées au service d'une 
machine à vapeur placée dans celle du milieu, machine qui 
sert à élever sur des plateaux les wagons du niveau du ma- 
gasin à celui des voies, pour les marchandises. Le plan de 
ces trois voûtes est représenté Fig. 5. 

Lors de notre séjour à Manchester on établissait une ma- 
chiné semblable vers l'autre extrémité de la gare. Le bâti- 
ment des salles d'attente est en briques, saut les corniches 
très-lourdes qui sont en pierre de taille. Devant le bâti- 
ment et sur toute la longueur règne un péristyle porté par 
des colonnes en fonte ; chaque magasin est partagé suivant 
sa longueur en trois compartiments égaux, celui du milieu 
est occupé par un trottoir. 

Fig. 3. Coupe en travers de la gare. 

B Bâtiment des salles d'attente et bureaux de l'adminis- 
tration. 

D Rue pour les voitures qui amènent les voyageurs. 

E Gare des marchandises. 

F Cour et voies pour le service des magasins. 

H Magasins. 

T Trottoir de départ. 

T' Trottoir d'arrivée. 

S Cour d'attente pour les voitures ou omnibus qui em- 
mènent les voyageurs arrivant. 

Fig. &.. Vue par bout de la maison d'habitation. 

Fig. 5. Plan des trois voûtes H^ Fig. 1 , consacrées au 
service de la machine à vapeur. 

La machine est placée dans une cave en b. 

a a sont des plateaux suspendus à des cordes, au moyen 
desquels les wagons montent sur les voies de service des 
marchandises, ou en descendent. 

Les wagons peuvent être amenés de l'un quelconque des 
magasins, ou amenés dans ces magasins par les voies laté- 
rales indiquées sur la figure; et par les voies transversales. 
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SÉRiE K. —Planche N" 38 et 39. 

Gare de Bricklayers (chemin de Londres à Douvres). 

(Echelles de 1/1000 et de 1/500.) 

Fig. 1. Plan général de la gare. 

A Bâtiments des bureaui et salles a attente avec péristyle. 

A' Salle d'attente pour les voyageurs des chaises de poste. 

A'' Bureaui des bagages perdus. Le bureau de réclama- 
tions est sur le devant du côté de la cour, le magasin sur le 
derrière. 

B Cour de départ. 

D Cour latérale de départ. 

E Porte pour les voitures qui amènent les voyageurs. 

E' Porte pour les voitures qui les emmènent. 

iy Cour couverte et pavée en bois pour l'arrivée. 

C Cour pavée en bois, inclinée dans le sens de la lon- 
gueur D , C, servant au chargement des chaises de poste. 

H Maisons habitées par les employés. 

T Trottoir de départ. 

T* Trottoir d'arrivée. 

T^ Petit trottoir sur lequel les employés circulent pour 
prendre les billets ; les convois s'arrêtent devant ce trottoir 
avant d'entrer dans le hangar de départ ; la machine, arrivée 
en tète , passe alors au moyen des changements de voie K 
et K^ derrière le convoi, et le pousse jusque sous le hangar, 
puis elle se rend par le changement de voie et la voie V* 
sur la grande plaque tournante Z, où on la retourne bout 
pour bout avec son tender sans dételer ce dernier; elle se 
transporte ensuite sur la voie V" ou sur la voie V*% devant 
le bâtiment S, pour s'alimenter d'eau et de coke et retourne 
enfin se placer sur la voie V de départ, en tête d'un convoi 
partant. 

Y Arrivée des chaises de poste. 
R Grande remise de voitures. 
R^ Remise des locomotives. 

S Magasin de coke et réservoir pour l'alimentation des 
locomotives. 
M Magasin pour entreposer les marchandise). 
P Cour pour les marchandises. 
Q Emplacement pour le bétail. 

V Voie de départ. 
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ya Qi ys y^j^g jg remisage pour les voitures servant au 
transport des voyageurs. 

y^ Voie de départ d£s marchandises. 

V* Voie d'arrivée. 

V* et V^ Voies de service pour les marchandises. 

V", V*, V*® Voies de service pour le déchargement des 
voitures. 

V*', V**, V*', V" Voies de service pour Talimentation et 
le nettoyage des locomotives. 

a Portion de vestibule où se distribuent les billets aux 
voyageurs de deuxième classe qui entrent par la porte p ou 
par celle f/. 

b Portion de vestibule pour voyageurs de première classe 
qui entrent par une autre porte q. 

c Salle d'attente pour les voyageurs de deuxième classe. 

d Salle d'attente pour les voyageurs de première classe. 

e Salon de dames de deuxième classe et lieux d'aisance. 

/ Salon de dames de première classe. 

Couloir par lequel les voyageurs de deuxième classe 
se rendent sur le trottoir sans se mêler à ceux de première. 

g Couloir établissant une communication entre le péri- 
style et le trottoir; ce couloir servant principalement an 
transport des bagages. 

; Vestibule et bureau de distribution des billets aux voya* 
geurs de troisième classe ; ces voyageurs attendent dans le 
vestibule. 

A et f Bureaux pour les bagages. 

A et / Salon pour les. dames de troisième classe. 

m Lampistes. 

n Lieux d'aisance. 

r s t Petit magasin de houille et bois. 

a CL CL Guérites d'aiguilleurs. 

7 T Bascule pour peser les marchandises. 

Fig. 24. Élévation des bâtiments des salles d'attente, des 
remises de wagons et de locomotives (côté extérieur). 

Fig. 22. Élévation des mêmes bâtiments (côté de la 
voie). 

Fig. Ss. Entrée de la remise R^ des locomotives. 

Fig. 24. Coupe transversale de la remise R des wagons. 

Fiç. 34. Élévation du bâtiment des marchandises (côté de 
la voie). 
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Fig. 3). Coupe longitudinale du même bâtiment (cAté de 
la cour d'arrivée P). 

Fig. 3s. Vue par bout 

Fig. Si. Coupe transversale du même bfttiment. 

Fig. 4*4. Élévation de la tète de la gare du côté de la 
rue. 

Fig. hi. Coupe transversale des salles d'attente, voies et 
cour couvertes, vue intérieure deJa façade. 

Fig. 5. Élévation de la grille d'entrée et de sortie E E. 

Fig. 6i , Fig. 69, Fig. 63. Élévation , coupe et vue par bout 
du bâtiment d'alimentation des machines S. 



SÉRIE L. — Planche N* 1. 
Grue de M. Arnoux pour transborder les caisses de diligence. 

(Échelles de 0,02 pour mètre = 1/50 pour l'ensemble 
et de 0,10 pour mètre =1/10 pour les détails.) 

Cette grue se compose d'un b&ti en charpente A B G D 
E F, Fig. 1 , d'un chemin de fer mnop, Fig. 2 , placé sur 
ce b&ti, et d'un chariot O P Fig. 1 ou L P Q, Fig. 2, roulant 
sur ce chemin. 

Le chariot porte tout l'appareil servant & soulever les 
caisses de diligence, R S Fig. 1 et Fig. 2. On le met en 
mouvement sur le chemin de fer au moyen d'une mani- 
velle, d'un système de roues dentées V Y, et d'une chaîne 
tendue Z X Fig. 1 et 2. 

Fig. 1. Vue de c6té de la grue avec une caisse de dili- 
gence suspendue au chariot. 

Fig 2. Plan. 

Fig. 8. Coupe transversale A^ B'. 

Fig. 4. Vue par bout. 

Fig. 5. Tracé de l'ensemble des roues d'engrenage com- 
posant l'appareil à toulever les caisses. 

Légendes 12 
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Fig. 6. Détail d'une poulie avec portion de la chaîne qui 
porte la caisse. 

Fig. 7. Détail du Trein agissant sur le treuil qui fait 
partie de l'appareil élévatoire. 

Fig 8. Plan de l'appareil qui sert à déplacer le chariot 
et de la chaîne fixe. 

Fig. 9. Vue de côté du même appareil et de la chaîne. 

Lorsqu'on veut transborder sur le train ordinaire d'une 
diligence une caisse placée sur un wagon à plate-forme du 
chemin de for, on amène le chariot au dessus de ce wagon, 
comme l'indique la Fig. 1. 

L'appareil à soulever les caisses se compose, comme on 
peut le voir sur la figure, d'un treuil à manivelle, d'un frein 
pouvant agir sur ce treuil, d'un système de roues dentées 
de différents diamètres, et de chaînes qui s'enroulant en 
sens inverse sur le treuil vont passer sur des poulies p et f/ 
Fig. 1 on p p' p'^ et p'^' Fig. 2. Aux extrémités de ces 
chaînes sont fixées des tringles en fer rond. 

Ces tringles vont s'engager dans des trous qui traversent 
de petites pièces de fer recourbées s et s' fixées au corps 
de la caisse de diligence. Des clavettes sont enfoncées dans 
des trous rectangulaires ménagés à leurs extrémités. La 
caisse se trouve donc ainsi suspendue aux tringles, et en 
faisant tourner à l'aide d'une manivelle et des engrenages 
le treuil, dans un sens ou dans l'autre, on soulève ou on 
abaisse la caisse de diligence. 

Cette caisse étant enlevée comme nous l'avons indiqué 
dans la figure, on fait rouler le chariot V P sur le chemin 
de fer avec sa charge, jusqu'à ce qu'il se trouve au-dessus 
'du train de diligence ordinaire; on fait descendre an 
moyen du treuil la caisse sur ce train, on enlève les cla- 
vettes, et la diligence peut alors être emmenée par les che- 
vaux. 

. C'est par un procédé inverse que l'on transborde une 
caisse d un train de diligence sur un wagon. 

On comprend aisément comment, en agissant sur la ma-- 
nivelle V, on fait tourner la petite roue qui engrène avec 
la chaîne Z X et détermine ainsi le mouvement du chariot 
sur les rails mn eio p. 

Le wagon à porter les caisses, qui est de l'invention de 
M. Arnoux , aussi bien que la grue, est représenté Pi. G 3. 
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S^RiB L, — Planche N® 2. 

PofUS'-'levis employés aux chemins de Saint Germain 
et de Rouen, 



let de 



et de Rouen. 

(Échelles de 0,01 pour mètre = 1/iOO pour la FIg. 
0,02 pour = 1/50 pour les Fig. 2 , 3, 4- et 5.) 

Fig. 1. Plan général d'un pont-levis double. 

Ce pont-levis se compose de quatre trappes ou planchers 
mobiles portés par un système de roues, comme l'indi- 

3uent les Fig. 2 et 3, à une hauteur de un mètre au-dessus 
'une voie de chemin de fer V V Fig. 1 et V Fig. 3. Les 
roues reposent sur deux voies auxiliaires V* V et V* V* 
Fig. 1 ou V^ V Fig. 3 perpendiculaires à la voie principale 
V V\ 

Les trappes lorsqu'elles sont abaissées , font partie du 
trottoir S S^ Fig. 1 et 3, sur lequel circulent les voyageurs 
et les employés. La voie V V^ conduit. d'une remise à la 
voie de départ. Quand pour amener une voiture de la 
remise sur la voie de départ, on est obligé de se pratiquer 
un passage au travers du trottoir, on lève les quatre trappes 
comme on a levé Fig. 3 la trappe T, en la faisant tourner 
autour des charnières placées sur les lignes he et gc Les 
roues qui portent ces trappes reculent alors sur les voies 
V" V* et V* V* comme on le voit Fig. 3, et les bielles arti- 
culées changent de position, comme l'indique la même 
figure. P est un contre-poids qui s'oppose à ce que les 
trappes retombent avec trop de violence lorsqu'on les 

abaisse. 

Fig. 2. Plan d'un des deux battants de l'une des trappes, 
avec vue du système de roues qui le supporte. 

Fig. 3. Coupe suivant la ligne brisée X Y du plan. 

Fig. k. Coupe verticale suivant X Y Fig. 5, et projection 
d'un pont-levis avec plancher P P^ d'une seule pièce. Ce 
plancher quaud il est abaissé fait partie du trottoir T T'. 

Fig. 5. Projection sur le plan A B de la Fig. k. 

Le plancher P P' Fig. 4 et P=^ P^ Fig. 5 est fixé invaria- 
blement sur trois roues R R* et R^ posant elles-mêmes sur 
trois rails ; la roue du milieu R* n'a pas de rebords. La 
traverse embrasse un des rais de chacune des roues comme 
l'indique la Fig. ^. 
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En y Fig. k est indiquée la coupe d'une portion de la 
voie de départ qui se prolonge sous une remise placée au- 
delà du pont-levis. 

Lorsqu'on veut faire passer une voiture de l'intérieur de 
la gare sous la remise ou de la remise dans Tintérieur de la 
gare, on soulève le plancher afin de pouvoir traverser le 
trottoir, les roues R R* et K^ tournent alors et reculent sur 
les rails qui les supportent. 

Le contre-poids N Fig. 4 et N* et N^ Fig. 5, modère la 
chute du plancher lorsqu*on rabaisse. 



FIN DES LE&ENDES. 
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Note des Auteurs du Portefeuille. 

L'écrit dont nous donnons ici la traduction est 
le résumé d'iine discussion qui s'est établie dans 
J'une des assemblées de la société des ingénieurs 
civils entre les plus célèbres géologues de l'Angle- 
terre et de nombreux et habiles ingénieurs-prati- 
ciens de ce pays sur la cause des éboulements des 
talus des grandes tranchées et des grands remblais, 
et sur les moyens de remédier à ces accidents. Nous 
aurions pu l'abréger en nous bornant à l'analyser; 
mais le sujet qu'il traite est tellement important, 
que nous avons cru devoir reproduire, sans y rien 
changer, toutes les opinions émises, toutes. les 
observations faites, bien que des opinions sem- 
blables aient été souvent reproduites, et qu'une 
partie des observations n'aient rien de très-neuf 
pour les ingénieurs qui ont été témoins d'éboule- 
ments dans les tranchées et sur les remblais de 
terre argileuse. Il ne saurait être indifférent de 

1 
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rapprocher et de comparer les avis donnés par des 
hommes d'un aussi grand mérite que ceux dont 
les noms sont cités. 

Les terrains d'argile dont ii est fréquemment 
question dans l'écrit suivant appartiennent généra- 
lement aux formations tertiaires , comme nos ter- 
rains des environs de Paris. 

Ainsi i'argile plastique des environs, de Londres 
correspond exactement à notre argile plastique des 
environs de Paris. Elle repose, comme cette der- 
nière, sur le terrain de craie. 

L'argile de Londres {London-claf) est parallèle à 
notre formation de marnes et calcaire grossier. Si 
cependant les principaux éboulements sur les che- 
mins des environs de Londres ont eu lieu dans 
Yargile de Londres^ ce n'est pas dans la formation 
de marnes et calcaire grossier qu'ont eu lieu les 
éboulements des chemins des environs de Paris ; 
c'est plutôt dans un terrain supérieur recouvrant 
le terrain de gypse et marnes , qui lui-même re- 
couvre le terrain de calcaire grossier, terrain dési- 
gné sous le nom de grès, sable et argile de Fon- 
tainebleau. C'est dans ce terrain que se trouve 
sur le chemin de Versailles (rive gauche) la tran- 
chée de Sèvres dont nous avons parlé, page 4B. 
Quant au grand remblai du val Fleury dont il a été 
fait mention, page 69, il n'était séparé que par 
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quelques couches calcaires du terrain d'argile plas- 
tique. 

Quelle que soit du reste la position géologique 
du terrain ébouleux, les moyens de préserver les 
talus des éboulements ne diffèrent pas, tant que la 
composition minéralogique et la nature physique 
de ce terrain restent les mêmes. 



COMPTE RENDU 

De la séance de la Société anglaise des ingénieurs civils, 
^M 26 mars 1844. 

V Analyse d'an mémoire de M. Hutton-Gregory , ingé- 
nieur civil, sur les tranchées et sur les remblais, traitant 
plus particulièrement de quelques éboulements survenus 
dans le terrain connu sous le nom d'argile de Londres 
(London-clay), au chemin de Londres à Croydon. 

2^ Discussion sur ce mémoire. 



L'ingénieur d'un chemin de fer ne peut exécuter av«c 
succès les grands travaux de terrassement qu'exige sa con- 
struction, sans avoir préalablement étudié avec soin la 
constitution géologique du sol. 

La pente que l'on peut donner sans danger aux talus des 
tranchées ou des remblais, dépend essentiellement de cette 
constitution , aussi bien que de la nature physique et chi- 
mique des roches à excaver. 
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Dans la plupart des rochesinon stratifiées, homogènes et 
sans défauts , les parois des tranchées peavent être verti- 
cales ou & peu près; celles des remblais que Ton forme 
des matières extraites des tranchées , peuvent se soutenir, 
comme celles d'un mur composé de blocailles, et on peut 
percer des souterrains, sans en soutenir les parois par une 
voûte en maçonneriç. 

Quelques-unes de ces roches cependant (1) , ainsi que 
quelques roches stratifiées, qui, au premier abord, pa- 
raîtraient pouvoir se soutenir sous un angle quelconque, 
sous quelque pente que ce fût , altérées par l'humidité et 
surtout par la gelée, deviennent assez ébouleuses. Il faut , 
lorsque les tranchées sont ouvertes dans les roches de cette 
espèce, prévoir cette circonstance dans la détermination de 
l'angle d'inclinaison de leurs parois, ménager une banquette 
au pied des talus , assez large pour recevoir toutes les par- 
ties qui se détachent par exfoliation de ces talus, et même 
si les parois ont une certaine hauteur, les tailler en gradins. 
Dans les roches stratifiées, dont les couches sont hori- 
zontales, on peut incliner les parois des tranchées presque 
* autant que dans les roches non stratifiées de bonne qualité. 
Mais lorsqu'on traverse des couches verticales schisteuses, 
reposant souvent sur des bancs solides, il ne faut pas ou- 
blier que ces couches se trouvent alors dans un état d'équi- 
libre, que la présence de l'eau entre les couches peut 
aisément détruire. 

Les bancs de craie sont à leur crête , près du sol , sou- 
vent parsemés d'inégalités et de cavités remplies de gravier 
sans consistance qui, en se remplissant d'eau, occasionnent 
l'ébonlement des bords supérieurs du talus des tranchées 
ouvertes dans ce terrain. 

(t) Certains granits par exemple. 
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A une plus grande profondeur, les bancs de craie sont 
plus solides ; ils peuvent donc se soutenir sous une plus 
grande inclinaison , pourvu cependant que Von prenne les 
précautions nécessaires pour remédier aux influences de 
l'air et de l'humidité. 

C'est donc à tort que l'on s'effraie de la profondeur de 
certaines tranchées dans la craie, cette profondeur étant au 
contraire une garantie de la solidité des parois. L'on n'a 
aucune raison de craindre que ces parois s'éboulent , si ce 
n'est lorsqu'elles sont exposées à certaines influences des- 
tructives, comme le serait, par exemple, l'action des vagues 
de la mer qui en battraient le pied. 

Les terrains de diluvions sont par leur nature très-ébou- 
leux, et par conséquent ne peuvent se soutenir que sous de 
très-faibles inclinaisons. Les altérations qu'ils ont d'ailleurs 
subies, lorsque, à une époque reculée , ils ont été soulevés 
et bouleversés, les rend plus susceptibles de nouveaux 
changements de forme par l'effet de Teau qui est l'élément 
auquel ils doivent leur origine , et dont l'action continue 
paraît surtout les affecter. 

Parmi les couches diluviennes, celles de gravier et de 
sable compacte sont les moins ébouleuses. Elles fournissent 
d'ailleurs le meilleur ballast pour la construction de la 
chaussée. 

Les autres couches de cette formation sont de nature 
très-variable. Les couches argileuses sont fermes et tenaces; 
les couches marneuses sont sujettes à glisser ; celles enfin 
qui se composent de sables mouvants et de tourbes sont, 
comme tout le monde le sait, de la plus mauvaise nature. 

La profondeur des tranchées et la hauteur des remblais 
doivent être en rapport avec la nature du sol aussi bien 
que rinclinaison des talus. 

Toutefois ta composition des terrains est trop variée pour 
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qu'il nous soit possible de poser des règles bien précises à 
cet égard. 

Dans les rocs consistants les parois des tranchées étant à 
peu près verticales, celles des remblais se soutiennent sous 
une inclinaison de 3/i de base sur 1 de hauteur. 

On donne ordinairement aux parois des tranchées dans la 
craie une inclinaison de 1/i sur 1 ou de 1/6 sur 1 seulement, 
si ce n*est toutefois dans les portions désagrégées où Tin- 
clinaison doit être diminuée. Les talus des remblais formés 
des débris de ce terrain doivent avoir de 1 sur 1 d'inclinai- 
son à 1 1/2 sur 1. Les tranchées dans le gravier (gravel) se 
soutiennent quelquefois sous une pente de 1/2 sur 1, mais 
plus souvent sous une pente de 1 sur 1. Ou donne au talus 
des remblais de gravier de bonne qualité de 1 ijk à 1 1/2 sur 
1 de pente ; dans certains sables compactes [sirony sand)^ 
on peut tailler les parois sous un angle plus faible encore 
que dans le gravier. Il est rare que les argiles se soutien- 
nent sous une inclinaison de moins de 2 sur 1. Les parois 
des tranchées dans les sables mouvants ou la tourbe ne se 
soutiennent sous aucun angle, si Ton n'a préalablement 
desséché le sol plus ou moins complètement, et la forma- 
tion de remblais sur Tune ou sur l'autre espèce de terrain 
n'est possible qu'autant que l'on commence par en recou- 
vrir la surface de lits de fascines ou de claies. 

Dans les terrains solides et consistants , comme le serait 
la craie, par exemple, la limite où l'on s'arrête pour la 
profondeur des tranchées et pour la hauteur des remblais 
dépasse de beaucoup celle au-delà de laquelle un tunnel ou 
un viaduc deviennent économiques. Dans ces terrains, il est 
inutile d'augmenter l'inclinaison des talus en même temps 
que la profondeur des tranchées ou la hauteur des rem- 
blais. 

Il en est tout autrement dans les terrains peu consis- 
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tants. La pente des parois doit diminuer an far et à mesure 
que la profondeur des tranchées ou que la hauteur des 
remblais augmente. Il y a danger d'ailleurs à donner une 
trop grande profondeur aux tranchées ou une trap grande 
hauteur aux remblais , et la raison en est facile à com- 
prendre. Plus les parois des tranchées ou des remblais sont 
élevées, plus les parties inférieures de ces parois sont 
chargées par le poids des parties supérieures , plus aussi , 
par conséquent, elles risquent de s'ébouler par suite de 
l'écrasement. En général, il est dangereux de donner plus 
de 70 à 80 pieds de profondeur aux tranchées dans le gra- 
vier ou le sable y et plus de 50 à 60 pieds de hauteur aux 
remblais. Pour l'argile , il convient de s'arrêter bien au- 
dessous de ces limites. 

Quelquefois on peut donner à un remblai une bien plus 
grande hauteur en l'élevant par couches successives et 
procédant avec assez de lenteur pour que les différentes 
couches puissent prendre successivement leur assiette. On 
peut aussi prévenir l'écrasement du pied d'un remblai en 
coupant des gradins dans le sol et en le soutenant au moyen 
d'un revêtement de terres de bonne qualité pilonnées. 

Admettant, comme nous venons de l'établir^ que l'incli- 
naison des parois de tranchées ou de remblais doit varier 
dans les terrains peu consistants avec la hauteur de ces 
parois, on arrive à cette conséquence que la hauteur du 
remblai ou la profondeur de la tranchée étant considérable, 
la surface des talus ne doit pas être une surface plane, mais 
une surface courbe dont la pente va en diminuant du haut 
des parois vers le bas. Ainsi , dans la nature, on ne trouve 
guère des surfaces planes que dans les terrains de roc dur 
et consistants; dans les autres terrains au contraire les 
surfaces sont courbes et ondulées. 
L'auteur , à l'appui des opinions qu'il a précédemment 
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développées , fait connaître le résultat de ses observations 
sur les terrains du chemin de fer de Croydon ^ et il cite 
quelques éboulements qui ont eu lieu sur cette ligne. 
La construction du chemin de fer de Londres à Croydon 



Fig. I. 
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a mis à découvert la formation d*argile de Londres jusqu'à 
son point de jonction avec la formation d'argile plastique. 

Le chemin à la sortie de Londres se trouve placé sur 
des terrains d*alluvion de la formation la plus récente, con\- 
posés de couches de tourbe de la plus grande profondeur. 

Le premier remblai que Ton trouve aussitôt que la ligne 
se sépare de celle de Greenwich repose sur la tourbe, qui a 
dans cet endroit environ 10 pieds d'épaisseur, et au-dessous 
de laquelle on rencontre k pieds de sable désagrégé et 4 
pieds de galets, puis enfin un banc de craie désagrégé, le tout 
étant rempli d'eau jusqu'à une distance de 3 pieds de la 
surface. La plus grande hauteur de ce remblai est d'envi- 
ron 25 pieds , et lorsqu'on fut obligé l'année dernière de 
l'élargir pour établir l'embranchement de Bricklayers, on 
ne put y parvenir qu'en pratiquant des redons dans l'an- 
cien remblai, et consolidant le pied de nouveau par un 
revêtement très-solide. 

Bien que le chemin soit ouvert depuis plus de quatre ans, 
ce remblai continue à tasser, et il faut pour le maintenir 
à hauteur employer deux fois plus de matériaux que pour 
les autres remblais. 

Au-delà de la station de New-Cross, le chemin est posé 
dans une tranchée de plus de deux milles de longueur sur 
l'argile, terrain qui continue à se montrer jusqu'à une petite 
distance de Croydon, où l'on commence à rencontrer le 
gravier. 

Immédiatement après la station de New-Cross, la tranchée 
s'approfondit, et à une distance d'environ i/k de mille, sa 
profondeur est au milieu d'environ 75 pieds, et vers le ta- 
lus occidental du côté duquel le terrain s*élève, elle est de 
80 pieds. 

La voie est posée sur la formation d'argile plastique, et 
est à peu près de niveau avec les bancs de pierre, sable. 



— 10 — 

coquilles et galets qui recouvrent immédiatement cette 
formation. Au-dessus de ces bancs se montre encore l'ar- 
gile bleue de Londres sur une hauteur de 15 à 20 pieds , 
et au-dessus de cette argile bleue une argile jaune sa- 
bleuse interrompue par des bancs de septaria, et contenant 
beaucoup de terres savonneuses avec différents sels miné- 
raux qui la rendent très-perméable à Teau. 

Le mardi 2 novembre iSill, vers environ 8 heures après- 
midi, on observa un mouvement dans le terrain sur le talus 
occidental , qui , avons-nous dit , est le plus élevé , et qui se 
trouve dans l'intérieur d'une courbe ; une partie de l'argile 
convertie par les pluies abondantes de Tautomne en une 
matière à demi-fluide, descendit sur le talus jusqu'aux 
rails dans une direction suivant laquelle plusieurs glisse- 
ments s'étaient déjà opérés , et bientôt on reconnut que 
toute la masse d'argile jaune s'était, en moins de quatre 
heures, déplacée d'une extrémité à l'autre. Plus de cin- 
quante mille yards cubes s'étaient détachés de la portion 
supérieure du talus , et avaient glissé sur la surface unie 
de l'argile bleue , avaient couvert le chemin sur une lon- 
gueur de 120 yards et une profondeur de 10 à 12 pieds, 
tandis que de gros blocs d'argile bleue et jaune avaient été 
soulevés de dessous, et comprimaient la partie inférieure 
de réboulement, menaçant de le suivre dans sa chute. 

Pour déblayer ces terres, on a été jobligé de procéder 
plutôt avec rapidité qu'avec économie. On a donc construit 
à chacune des extrémités de l'éboulement des échafau- 
dages assez élevés pour que les wagons pussent passer 
dessous et avancer graduellement dans la masse éboulée 
au fur et à mesure que l'on approfondissait de petites tran- 
chées jusqu'aux rails. Ces wagons étaient remplis en par- 
tie avec les terres provenant du creusement de ces tran- 
chées, en partie avec des terres jetées de côté et ramassées 
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dans le voisinage des talas, et en partie enfin avec d'autres 
terres amenées sur les échafauds dans des brouettes. En 
outre, on enlevait les terres à Textrémité septentrionale de 
l'éboulement au moyen de deux convois traînés par des 
locomotives y on les conduisait au remblai le plus voisin, 
et on portait celles de l'extrémité méridionale en dépôt à 
Taide de deux convois traînés par des chevaux. 

Ce travail ayant été vigoureusement poussé jour et nuit, 
les deux voies furent dégagée^ le 18 novembre ; mais, dans 
la nuit du 22 novembre , une grande partie de la masse 
éboulée qui était restée appuyée contre les talus, glissant en 
avant , couvrit de nouveau les rails. 

Dans la nuit du 26 novembre , un nouveau mouvement 
de terrain eut lieu sur le talus oriental. Une masse considé- 
rable vint encore descendre sur les rails, et ce ne fut que 
le 23 décembre que les convois de voyageurs purent de 
nouveau circuler sur le chemin. 

Le 7 janvier 1842 , les voies furent de nouveau obstruées 
par suite du glissement de la masse du côté occidental, 
dans la direction du sud ; et comme on avait remarqué 
qu'une masse plus considérable encore que celle qui s'était 
déplacée tendait à pousser la première en avant, on con- 
struisit au travers de la ligne un pont provisoire en char- 
pente à l'extrémité méridionale de l'éboulement, afin d'en- 
lever une partie de la charge, et d'en transporter les terres 
en dépôt à une certaine distance. Pendant tout ce temps 
des relais d'ouvriers furent constamment occupés jour et 
nuit à dégager le chemin, qui fut enfin rendu définitive- 
ment à la circulation le 10 février 1842. 

La chute inattendue d'une si grande masse de terre, dans 
une partie des travaux établis cependant avec une grande ap- 
parence de solidité, où jusqu'alors le glissement des couches 
ne s'était manifesté qu'à la surface sans que l'effet parût 
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s'étendre dans la masse, devait naturellement conduire à 
étudier attentivement le sol du chemin de fer, afin de pré- 
venir de nouveaux accidents du même genre. 

Les talus s'étant assez longtemps maintenus sous l'angle 
qu'on leur avait donné, on dut conclure que l'éboulement 
avait eu lieu par suite de quelque altération qu'ils avaient 
récemment subie. Dans plusieurs autres circonstances, on 
a vu des éboulements occasionnés par l'action dissolvante 
et par la pression de l'eau ; c'est aussi à la première de ces 
deux causes que l'auteur attribue la chute du talus de la 
tranchée de New-Cross. 

Nous avons dit plus haut que la tranchée était ouverte 
dans un terrain composé d'argiles de deui espèces diffé- 
rentes : argile bleue à la base solide et insoluble, homogène 
et impénétrable à l'eau ; argile jaune au sommet bien sé- 
parée de l'argile bleue, si ce n'est dans quelques cas où des 
masses d'argile bleue mélangée s'y trouvent intercalées. 
Cette argile jaune est très-inégale dans sa composition; 
elle renferme en quantités plus ou moins considérable du 
limon, de l'ocre , de la terre à foulon, de la chaux et des 
bandes de septaria, etc. Elle est traversée en tous sens, du 
sommet à la base , par des fentes ou lézardes en nombre 
infini. L'eau provenant des champs voisins, coulant en 
grande abondance à la suite d'un automne excessivement 
humide, a pénétré graduellement dans ces fissures, a 
dissous les parties solubles , et enfin a saturé toute la 
masse. 

La succession des saisons a dû favoriser cette action du 
liquide. Ainsi le terrain chargé d'eau pendant l'été et l'au- 
tomne s'est probablement dilaté en masse pendant l'hiver, 
et cette dilatation ayant lieu latéralement a occasionné un 
mouvement graduel et infiniment petit du côté de la tran- 
chée où la résistance était nulle. La chaleur de Vété, ve- 
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nant eosaîte dessécher le sol , mais ne pouvant replacer en 
même temps les portions de terrain gonflées dans leur 
ancienne position , les fentes se sont agrandies ; elles ont 
plus tard reçu une masse d'eau plus considérable , et de 
cette manière , d'année en année , la tendance à Téboule- 
ment s*est accrue. De plus , Targile , qui à l'état de séche- 
resse est assez solide, devenant à demi fluide quand elle est 
mouillée, ne pouvait plus se soutenir sous le même angle, 
et supporter son propre poids. La première de ces deux 
causes, joint à l'ébranlement produit par le passage des 
convois , a dû nécessairement déterminer l'éboulement de 
la tranchée de New-Cross. L'eau, coulant derrière les talus 
dans les fissures ou dans le plan de stratification des 
grandes couches de septaria , a chassé en avant dans la 
tranchée l'argile jaune sur le plan glissant du talus d'argile 
bleue humectée d'eau. 

Dans le cas du premier éboulement de New-Cross, ce dé- 
placement se trouvait favorisé par l'inclinaison naturelle des 
couches de l'ouest à l'est , et par cette circonstance que le 
talus occidental était à l'intérieur de la courbe. 

Cet éboulemeut a aussi été attribué à une action chi- 
mique qui, si elle n'en a été la cause unique , en a été au 
moins l'une des principales. 

La partie inférieure du banc d'argile jaune et celle supé- 
rieure du banc d'argile bleue sont remplies de pyrites de 
fer; ces pyrites étant décomposées par l'action de l'air, 
l'acide sulfurique qui s'en dégage se combine avec le car- 
bonate de chaux du septaria et forme les cristaux de sélé- 
nite (sulfate de chaux), que l'on y rencontre en grandes 
quantités. 

L'acte de la cristallisation, changeant le volume des sub- 
stances qui composent la masse, a donc pu contribuer aussi 
à la désagrégation de l'argile; et, ce qui le ferait présumer, 



— 15 — 

c'est que les parois des fentes dans Targile sont couvertes 
d'un nombre infini de cristaux en fines aiguilles. 

Après avoir cherché., comme nous venons de l'exposer, 
à expliquer ces éboulements du chemin de Croydon , l'au- 
teur décrit les différents procédés appliqués par lui pour y 
remédier, sous la direction de M. Cubitt. 

Depuis réboulement du mois de novembre ISbl, plus de 
250,000 yards cubes d'argile ont été extraits de la tran- 
chée de New-Cross. Grâce à l'assistance de l'inspecteur- 
général des rail-ways, la compagnie a pu acheter les terrains 
nécessaires pour réduire la pente des talus jusqu'à la limite 
convenable. On a établi des banquettes et des talus inter- 
médiaires ; 4\x côté occidental , le talus a été divisé en 
quatre parties par trois banquettes , et du côté oriental par 
deux banquettes. Ces banquettes ont jusqu'à 65 pieds de 
largeur, et sont espacées de telle manière que les talus 
de la plus faible hauteur se trouvent près du fond de la 
tranchée ; ces talus on£ généralement 2 sur 1 de pente. Bien 
que, dans ce cas, le talus ne soit pas courbe, on a obtenu 
de cette disposition à peu près les mêmes avantages qu'avec 
des talus courbes. On a ménagé des canaux dans les ban- 
quettes et les talus pour les dessécher. En prenant ces pré- 
cautions , on est parvenu à empêcher tout nouvel éboule- 
ment de quelque importance. 

On trouve dans toutes les tranchées du chemin de Croy- 
don des argiles semblables à celles de la tranchée de New- 
Cross, quelquefois elles sont plus consistantes, d'autres fois, 
au contraire , comme à Forest-Hill , elles sont très-cou- 
lantes. Ainsi, celles de Forest-Hill sont tellement per- 
méables qu'après de grandes pluies , elles se gonvertissent 
entièrement en boue. En cet endroit, après avoir essayé en 
vain de dessécher le terrain au moyen dQ pierrées autour 
et au travers de la base de l'éboulément, et de pierrées 
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verticales, s'étendant depuis les pierrées inférieures jus- 
qu'au sommet, on a été obligé d'enlever tout un large gra- 
din dont la largeur atteignait jusqu'à 70 pieds, en déblayant 
plus de 100,000 yards cubes d'argile, et de construire pour 
soutenir la paroi de la tranchée derrière la banquette 
un mur de gravier dont la hauteur variait de 5 à 6 pieds 
jusqu'à 10 à 12 pieds de largeur double, ce mur de 
gravier ayant sa base dans le terrain solide au-dessous. 
L'argile enlevée dans l'emplacement de ce mur a été accu- 
mulée en dessus et sur le devant, afin de le consolider par 
son poids. Dans cette partie du talus , bien que la terre 
s'éboule de temps à autre au sommet, la base est restée 
ferme, excepté une seule fois que Ton a remarqué un léger 
mouvement auquel on a immédiatement remédié, en con- 
struisant en dedans deux arcs-boutants en gravier de 12 
pieds de large , à partir de l'endroit faible jusqu'à la base 
du talus. 

D'autres ébouleménts ont eu lieu dans les tranchées et 
les remblais. On y a remédié presque toujours de la ma- 
nière suivante : 

On a creusé des espèces de grandes rainures parallèles 
au travers des terres éboulées du sommet jusqu'à la base , 
en poussant ces rainures en avant jusqu'au terrain solide; 
on a pratiqué dans le sol des redans , comme l'indique la 
fig. ^ ; puis on a rempli les rainures de gravier bien pi- 
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lonné et quelquefois de gravier et de glaise mêlés, après 
avoir préalablement établi à Tintérieur de rarrière à Tavant 
une pierréé en biocaille. L'épaisseur et Técartement des 
contre-forts variaient avec les dimensions de Téboulement. 
Toq^ ces contre- forts étaient supportés à la base par une 
banquette de gravier F régnant dans toute la longueur de 
réboulement. Ce procédé a parfaitement réussi , et la dé- 
pense a été moins considérable que si l'on eût enlevé toutes 
les terres éboulées pour refaire le talus. On a évité ainsi 
d'interrompre le service, ce qui eût été nécessaire s'il eût 
fallu loger les déblais surabondants le long de la voie. 



M. Coivper attribue les éboulements des tranchées du 
chemin de Croydon au gonflement de Targile. Il a examiné 
depuis peu les murs de soutènement du chemin de Londres 
à Birmingham, dans la tranchée qui se trouve près de la 
station d'Ëuston Square, et il a reconnu que dans quelques 
endroits ils étaient déjetés, sans doute par l'effet d'une pres- 
sion s'exerçant par derrière. Cette pression était irrégulière, 
car ses effets se faisaient reconnaître indistinctement au 
sommet, à- la base et au milieu des murs de soutènement 
qui étaient bâtis en briques , avec une épaisseur de 5 pieds 
6 pouces à la base et de 2 pieds 6 pouces au sommet et dont 
la surface était courbée. Partout où il a fallu enlever des 
parties du mur, afin de le reconstruire, la surface de Tar- 

3 
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gile qui se trouvait derrière semblait parfaitement droite 
sans aucune lézarde. Il y a lieu par conséquent de croire 
que l'eau descendait à diverses profondeurs suivant le degré 
de perméabilité de la glaise, et que l'expansion se dévelop- 
pait à mesure que son action s'étendait. Si la masse entière 
s'était gonflée, parce qu'elle aurait été exposée à l'action de 
l'air, avant que la surface eût été couverte d'un mur en 
briques , le mur entier aurait fait un mouvement en avant , 
et c'est ce qui n'a pas eu lieu. 

Le général Paisley, inspecteur général des chemins de fer, 
a été amené par les observations qu'il a faites sur la nature 
ordinaire des éboulements à penser que les talus sont 
généralement trop raides ; on a regardé l'inclinaison fie 2 
sur 1, comme suffisante pour presque toutes les espèces de 
terre; cependant Sir Henri Parnell, dans son traité sur les 
routes, a dit : « Dans les tranchées profondes^ les pentes des 
c< talus ne devraient jamais avoir moins de 2 sur 1 d'inclinai- 
« son y à moins cependant que Ton ne traverse de la pierre, 
a Car, quoique plusieurs espèces de terre se soutiennent sous 
a de plus fortes inclinaisons, une pente de 2 sur 1 est néces- 
« saire pour que le soleil et le vent puissent atteindre jusqu'à 
a la route (1). » Le môme auteur a dit (2) : a II ne serait pas 
«prudent d'établir, dans les formations d'argile plastique 
«et d'argile de Londres, des talus de remblais ou de tran- 
«cbées ayant plus de ï pieds (1 met. M c] de hauteur, 
c( avec une pente de plus de 3 sur 1. Dans les tranchées ou- 
« vertes dans la craie , et dans la marne , les talus tiendront 
« à 1 sur 1. Dans les terrains sablonneux, s'ils sont solides , 
«durs et uniformes, les talus se maintiendront à 1 sur &, 
(( c'est-à-dire presque à pic. Il y a beaucoup de cas où les 
« pentes des talus sont de 4. sur 1 ; c'est dans les couches al- 

(1-2) Traité sur les routes, par sir H, Parnell. a« édition, page 83. 
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« ternatives de sable et de maroe, lorsque la direction de la 
(( route est parallèle à la direction des couches. » 

Le général Paisley en conclut qu'on devrait toujours don- 
ner aux talus 3 ou {i' sur 1 de pente ; c'est pourquoi il a 
autorisé des compagnies de chemin de fer à prendre pos- 
session de nouveaux terrains afin de diminuer Tinclinaison 
de leurs talus. 

C'est un fait renoiarquable que les éboulements anrivent 
rarement pendant ou immédiatement après le percement 
des tranchées ; il semble donc probable que le mouvement 
est occasionné par l'action combinée de l'air sur la surface, 
et par celle de Teaiu qui s'infiltre à travers les couches supé- 
rieures et qui, en agissant par derrière, pousse la terre en 
avant du côté où il y a le moins de résistance. 

Je crois, dit M. Paisley, qu une série de contre-forts en 
gravier avec un revêtement à la base est le moyen le plus 
efficace d'empêcher les éboulements. On s'est servi de craie 
dure sur le chemin de fer du South- Western à la place de 
gravier, et Ton s'en est bien trouvé. 

Il est de la plus haute importance de dessécher parfaite- 
ment la surface des terrains contigus aux tranchées , ainsi 
que des talus eux-mêmes. On a creusé des puits à certaines 
distances dans les talus du chemin de fer des Eastern-Coun- 
ties, et on les a remplis de blocaille sèche; puis on a posé 
des tuyaux en fer partant de la base et se rendant à la sur- 
face de la tranchée : cette méthode a parfaitement réussi 
pour faire écouler les eaux. 

Quant aux remblais , je crois , a-t-il ajouté , que si Ton 
prenait plus de soin de ne les former que pendant des 
temps convenables en étendant les terres par couches 
moins épaisses, de forme concave (1) et soigneusement 
desséchées, on les verrait rarement s'ébouler. 

(1) Voy. Description de la formation des remblais des Bann réservoirs 
par J.-F. Batemaa. Procès-verbaux des séancesr ISU, pag, 169. 
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Je pense aassi que dans les cas difficiles, il y aurait 
avantage à employer des ponts volants en bois comme ceux 
dont H. John Braithwaite s'est servi au remblai de Golche- 
ster ; le service du chemin de fer se fait alors sur un viaduc 
en bois jusqu'à ce que le tassement de la terre ait cessé ; et 
le pont de bois est retiré ou mis en pièces suivant que l'en- 
trepreneur juge Tune de ces mesures moins dispendieuse 
que l'autre. 

M. Bruff fait observer que le viaduc en bois au remblai 
de Colchester n'avait été adopté que par suite d'un tasse- 
ment extraordinaire desterres, qui avait réduit l'inclinaison 
à 6 sur 1 ; il a vu les mêmes terres composées d'argile plas- 
tique se soutenir très-bien sous une inclinaison de 2 sur i. 
Si Ton formait un remblai avec cette terre dans un état 
humide, elle devrait nécessairement se gonfler à la base. 

Les tranchées du chemin de fer des Eastern-Counties sont 
ouvertes depuis deux ans et demi ; mais la nature du sol em- 
pêche de les dessécher. 

M. Phipps appuie ce qui a été dit sur l'usage que l'on a 
fait d'un viaduc en bois sur le chemin de fer des Eastern- 
Counties. On n'a construit ce viaduc qu'afin d'ouvrir le 
chemin de fer à la circulation plus tôt qu'on ne l'aurait pu 
autrement, à cause du tassement du remblai qui, du reste, 
se soutient maintenant à merveille. 

Il conseille aussi d'élever les remblais par couches minces 
et par gradins ; le remblai devient de cette manière plus 
ferme, et il est moins susceptible d'éboulements. Des puisards 
et des contre-forts en graviers ont souvent empêché des 
éboulements ; mais il croit qu'il ne s'est pas encore passé 
assez de temps depuis l'adoption de ces méthodes pour per- 
mettre de les approuver sans restriction. Les tuyaux qu'on 
a enterrés dans les talus de glaise ne paraissent pas jusqu'à 
présent avoir attiré beaucoup d'eau. 
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M. Braithwaite. — On devrait ^e rappeler que le sol de 
Brentwood Hill est très-différent de celui du chemin de fer 
de Croydon. Le sable de Brentwood contient une si grande 
quantité d'eau que, lorsqu'on a ouvert la tranchée, il a paru 
à demi fluide comme du sable coulant ; les contre-forts en 
gravier, au moyen desquels on est parvenu à arrêter le 
mouvement de Targile de Londres, n'auraient que peu d'ef- 
fet sur du sable de cette nature. 

Il a eu souvent Toccasion d'étudier l'argile de Londres, 
en creusant des puits , et il a reconnu , comme tous ceux 
qui s'occupent de percer des puits, que môme sans être 
humide, l'argile de Londres , exposée à l'air pendant quel- 
ques heures, se gonfle. Ce gonflement, si l'on n'en tient 
compte en laissant un certain espace entre le terrain et les 
murs, brise souvent les murs. 

M. BraithwaHe n'est pas d'accord avec M. Cowper sur la 
cause à laquelle il a attribué l'action partielle exercée sur 
les murs de la tranchée d'Easton-Square. L'argile de Lon- 
dres est imperméable à l'eau ; par conséquent l'eau ne pour- 
rait parvenir^ jusqu'aux difiérentes parties du mur , qu'au- 
tant que le plan de jonction, entre cette argile et la couche 
perméable, serait très-irrégulier. 

Le général Paisley est également d'avis qu'il est très-difB- 
cile de travailler dans un terrain qui , comme le sable de 
Brentwood, est mélangé de limon et de sable coulant. On 
ne devrait pas travailler dans de pareils terrains par des 
temps humides. Souvent, des éboulements ont eu lieu par 
suite de la trop grande proximité des fossés latéraux. Il a 
reconunandé dans plusieurs circonstances de consolider le 
remblai en comblant ces fossés. 

M. C H. Gregory croit que le gonflement de la glaise est 
en partie (mais non tout à fait) la cause des éboulements. 
L'argile bleue est imperméable à l'eau, l'argile jaune lui 
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donne au contraire un libre passage par les joints et fissures 
naturelles qu'elle contient , ainsi que par les léiardes for- 
mées par Faction desséchante de l'air sur sa surface. Lors- 
que la surface du lit d*argile bleue est délayée par Faction 
de Tèau , le frottement entre les couches cesse d'être suffi- 
sant pour retenir le poids de l'argile jaune superposée. La 
niasse de cette argile cède alors h la moindre impulsion que 
lui imprime l'expansion, et glisse en bas des couches incli- 
nées , dont la direction dans la tranchée de New-Cross était 
tournée vers le rail-way. 

M. Gregory a essayé l'intercalation de tuyaux dans les 
parois des tranchées, ainsi que presque tous les autres 
moyens de dessèchement, mais sans efi'et; il croit que la 
saturation générale de la masse est la véritable cause de 
l'éboulement de la tranchée de New-Cross. 

M. HoofAM qu'il a exécuté la plus grande partie des tra- 
vaux du chemin de fer de Croydon, et qu'il est entièrement 
de l'avis de M. Gregory, en ce qui concerne les explications 
qu'il a données des causes de l'éboulement des tranchées 
de ce chemin. 

M. /. B. Dockray doute qu'il y ait avantage à établir des 
gradins h l'extérieur des talus ; il croit que non-seulement 
ils retiennent et absorbent la pluie , mais en outre une 
grande partie de l'eau qui dégoutte des caniveaux de dessè- 
chement placés à la partie supérieure des tranchées; il 
vaudrait mieux que le talus fût bien desséché et eût une 
pente régulière depuis le sommet jusqu'à la base. 

M. Dockray a observé queues éboulements sur le chemin 
de fer de Londres à Birmingham ont commencé, soit dans 
la direction du fossé des haies de clôture , soit dans celle 
d'un puisard, soit enfin près de quelque obstacle naturel oa 
artificiel qui empêchait le libre passnge de l'eau sur la sur- 
face du talus , et son écoulement par le ballast. Il regarde 
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comme d'une grande importance que l'eau de la surface 
soit emportée aussi rapidement que possible y et qu'elle ne 
puisse pas séjourner sur le talus ou dans les caniveaux de 
dessèchement, d'où elle ne pourrait plus s'échapper que par 
évaporation ou par son absorption dans le terrain. C'est à 
l'action graduelle de cette dernière cause qu'il attribue en 
grande partie les éboulements dans les tranchées d*argile. 
M. Robert Stephenson s'est servi, pour réparer ces éboule- 
ments, d'une méthode (flg. 5) qui, jusqu'à présent, a très- 
bien réussi. Il regarde l'éboulement simplement comme 
une masse descendant un plan incliné par sa gravité , et il 




s'est proposé de s'opposer à cette tendance^ par le frotte- 
ment. Il y est parvenu en divisant la masse glissante en sec- 
tionsîverticales, et en extrayant les terres de comparti- 
mente perpendiculaires de 5 pieds de large qui traversaient 
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d'outre en outre Téboulement jusqu'à l'argile solide qui se 
trouvait en dessous. Ces compartiments étaient placés à 15 
pieds les uns des autres , et ils étaient remplis avec de la 
maçonnerie de blocaiile, ou avec de la craie ou du gravier , 
le tout bien pilonné de manière à former une masse parfai- 
tement solide. L'éboulement se trouvant de cette manière 
partagé en un certain nombre de parties isolées, de dimen- 
sions peu considérables, dont chaque paroi était en con- 
tact avec la paroi d'un contre-fort. Le frottement entre les 
masses a été suffisant dans tous les cas pour empêcher le 
glissement de nouvelles terres. 

Ce procédé a été employé pour la première fois il y a en- 
viron 5 ans, et depuis lors on s'en est très-souvent servi 
pour remédier aux nombreux éboulements qui ont eu lieu 
dans les talus des tranchées du chemin de fer de Londres 
à Birmingham. 

M. Gregory rappelle que de semblables contre-forts, avec 
un revêtement de gravier le long de l'empattement ont été 
essayés et ont bien réussi sur le chemin de fer de Croydon. 
Il a appris d'ingénieurs militaires que de minces revêtements 
avec des longs et profonds contre-forts supportent mieux un 
feu nourri que d'épais revêtements sans contrè-forts. 11 sait 
que souvent les éboulements sont occasionnés par des 
pierrées pratiquées à la surface ou au sommet des talus ; 
c'est pourquoi il s'est constamment attaché à maintenir sans 
interruption le dessèchement de la surface des terrasse- 
ments qui lui étpient confiés. 

M. Taylor croit que Faction mécanique de l'eau produit 
une grande partie des effets qui ont été mentionnés ^ mais 
il ne faut pas négliger non plus l'action chimique qui s'exerce 
sur la glaise et même sur les rochers. Il cite comme exemple 
l'action bien connue de l'air sur le schiste , qui dans le seia 
de la terre est tellement dur, qu'on est forcé d'avoir recours 
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à la poudre pour le détacher, et qui cependant, abandonné 
pendant quelques semaines à l'action de Tair, se décompose 
entièrement. 

Le granit décomposé que les mineurs anglais appellent 
pot grawen est très-commun dans les mines. Il consiste 
principalement en feldspath et en potasse ; c'est le kaolin ou 
terre de Chine dont on se sert si habituellement dans les 
manufactures de porcelaine et de poteries. Cette substance 
parait s'être formée par l'action décomposante de l'air ou 
de l'oxygène. 

Les pyrites qui semblent avoir abondé dans les couches 
de la tranchée de New-Cross non-seulement ont une ten- 
dance à la décomposition lorsqu'elles sont exposées à l'air, 
mais encore elles affectent tout ce qu'elles touchent. 

Il est devenu à la mode d'expliquer tous ces changements, 
en les attribuant à l'action de l'électricité. Il y a tout lieu 
de croire, effectivement, depuis les recherches intéressantes 
de M. Fox , de Falmouth , que Télectricité peut réellement 
produire des changements merveilleux. Il est facile de com- 
prendre qu'aussitôt qu'une action chimique a commencé, il 
peut se développer de l'électricité ; son action s*exercerait 
alors à travers les fissures et les veines des substances miné- 
rales, qui, sous cette influence, se décomposent et changent 
de forme. Cette action ne peut pas se manifester sans qu'il 
y ait en même temps altération dans le volume de la masse; 
et quand la masse repose sur un lit incliné dont la surface 
est recouverte d'une croûte à demi-fluide comme celle à la- 
quelle on prétend qu'est réduite l'argile de Londres, parles 
effets dissolvants de l'eau, la plus légère dilatation ou con- 
traction suffit pour mettre en mouvement toute la couche 
supérieure et pour produire des éboulements. 

Les roches primaires sont sujettes aux mêmes effets; car, 
en perçant des roches porphyriques> on trouve souvent des 
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lézardes remplies de matières étraDgères qui font gonfler et 
rapprochent les parois des pnits an moment on Ton s'y attend 
le moins. Halhenreusement la direction de ces lézardes 
étant habituellement parallèle à celle du puits , on pent dif- 
ficilement prévoir ces accidents. 

M. Tayhr convient de la nécessité de prendre les précau- 
tions dont il a été question pour les tranchées et pour les 
autres travaux de chemins de fer; il pense aussi que c'est 
seulement dans des couches telles que le schiste argileux, le 
granit ou autres roches primaires, que l'on peut se dispenser 
de protéger artificiellement les parois. Il a percé sur la ligne 
du canal de Tavistock un tunnel de 1 mille 3/i (2 kil. 81) 
de long à travers le schiste argileux et le granit , et les pa- 
rois s'en sont bien soutenues sans qu'on eût besoin d'avoir 
recours aux maçonneries ou aux boisages. 

M. Smith ^ quoiqu'il ait peu d'expérience des travaux 
de terrassement, s'est beaucoup occupé du dessèchement 
des surfaces. H a été surpris du peu de précautions que l'on 
prenait généralement pour empêcher la saturation des talus 
et la dégradation qui en est la suite. Les fossés de dessè- 
chement placés en arrière des parois de la tranchée , et qui 
sont ordinairement creusés i une petite distance de leurs 
arêtes supérieures, sont souvent la cause principale des 
ébonlements. 

Il est probable aussi que les ébonlements proviennent 
' quelquefois de la contraction et du gonflement alternatif de 
l'argile exposée aux intempéries de l'air. On s'est assuré par 
expérience que l'argile occupe 1/7 ou 1/8 moins d'espace 
quand elle est sèche que quand elle est mouillée. On doit 
donc penser que, pendant l'été, l'effet combiné du soleil et 
du vent forme des lézardes à la surface ; les particules qui 
se détachent des bords de ces lézardes les remplissent en 
partie. La pluie qui tombe en hiver ou l'eau qui arrive par les 
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fissures des terres voisines tendent à ramener Targile à ses 
dimensions primitives; mais, comme la poussière de glaise 
qui est tombée dans les lézardes les empêche de se refer- 
mer, et que cette argile amoncelée se gonfle par Teffet de 
rhumidité, il en résulte que toute la masse se gonfle du 
côté qui offre le moins de résistance , c'est-à-dire vers la 
tranchée. Cet état de choses, qui se renouvelle consécutive- 
ment pendant plusieurs hivers, produit enfin un éboulement. 

Le meilleur moyen d'y remédier serait, suivant M. Smith, 
de dessécher plus soigneusement la furface des talus, en 
s'appliquant surtout à faire en sorte que l'eau ne puisse y 
séjourner longtemps. On a cherchée y parvenir en creusant ' 
des espèces de sillons et de cannelures parallèles, depuis le 
sommet jusqu'au pied des talus; mais ni ces saignées, ni 
les conduits souterrains n'ont produit l'effet désiré. Les 
derniers ne sont pas assez profonds; il faudrait qu'ils 
eussent 5 à 6 pieds (1"50 à 1™80) dans le bas, et 3 pieds 
(O^OO) au sommet du talus, et qu'ils ne fussent pas éloi- 
gnés les uns des autres de plus de 16 pieds (4."90), de ma- 
nière à emmener et à absorber l'eau qui ne serait pas des- 
cendue jusqu'au pied des talus par les sillons de la sur- 
face. 

Les contre-forts en gravier sont eux-mêmes des moyens 
de dessèchement. M. Smith croit, par conséquent, qu'il est 
plus avantageux d'y avoir recours que d'augmenter le frot- 
tement entre les masses, ce qui n'aurait que peu d'effet 
quand une fois la masse entière serait complètement sa- 
turée d'eau. 

Si l'on pouvait former des remblais par couches concaves 
très-minces, en les étendant uniformément et les pilonnant 
avec soin pendant les temps secs , lorsque l'argile se trouve 
agglomérée en mottes dures, en conservant des interstices 
qui permissent à l'eau qui tomberait de circuler librement 



jusqu'à ce que la masse entière fût consolidée, il n'y aurait 
que fort peu de tassements. L'opinant sait bien que cette 
manière de procéder est dispendieuse ; mais plus on en ap- 
prochera, en ayant égard à l'économie, plus on en retirera 
de bons effets, tandis qu'avec le système actuel de faire des 
remblais par tous les temps, quand souvent la masse en- 
tière est tellement saturée qu'elle ne peut jamais se sé- 
cher, on doit s'attendre à de fréquents éboulements. 

Le général Paisley dit qu'il a toujours supposé que les 
contre-forts en gravter avaient pour but de servir au dessè- 
chement , en même temps qu'ils augmentent le frottement 
et qu'ils rompent la continuité de la masse de terre, en 
limitant , à l'étendue de l'espace qui existe entre deux 
contre-forts, tout éboulèment possible. 

M. Hawkshawpeme que Ton ne peut assigner des limites 
arbitraires pour les pentes des talus dans des couches don- 
nées ; les différentes conditions dans lesquelles les mêmes 
couches se montrent dans différentes localités empêchent 
d'établir aucune loi générale. L'argile qui, dans l'état d'hu- 
midité , exige une pente de 3 sur 1 , se maintiendrait bien 
dans d'autres positions à une pente de 2 sur 1. Dans les 
Andes ( Amérique du Sud ) , il a vu du granit dans un tel 
état de décomposition qu'il n'aurait été nullement prudent 
de percer Ji travers cette matière une tranchée à pic. On a 
trouvé sur la ligne du chemin de fer de Manchester à Bol- 
ton du sable qui se soutenait bien dans des talus de 30 pieds 
de hauteur, sous une inclinaison de 2 sur 1. Ces talus sont 
maintenus parfaitement secs au moyen de saignées de des- 
sèchement ouvertes de distance en distance du sommet jus- 
qu'à la base. 

Dans les travaux de mine on a de fréquents exemples du 
gonflement de Targile. Les cintres du tunnel du chemin de 
fer de Manchester à Bolton ont été souvent brisés par 
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le gonflement de l'argile , quoiqu'elle parût parfaitement 
sèche. 

M. Sopwith ne croit pas que les effets du gonflement de 
l'argile soient aussi généraux qu'on le prétend. Ainsi, c'est 
à tort , suivant lui, que Ton attribue le rétrécissement des 
galeries dans les mines de houille à ce gonflement. Si quel- 
quefois les galeries se sont- entièrement bouchées, cela tient 
à ce que le poids du terrain supérieur /en agissant sur les 
piliers ou massifs de pierre quelconque, a soulevé le sol 
de la galerie ( en terme de mineur le mur). Le tassement de 
la surface, si fréquent dans les districts de mine, le prouve 
suffisamment. 

Il se trouve sous le village de Wallsendunecoucbe.de 
houille que feu M. Buddie hésitait à attaquer; cependant il 
a fini par pousser des travaux sur cette couche. Il en est ré- 
sulté que le village entier s'est abaissé verticalement de 
près de deux pieds; mais, grâce aux précautions qu'on avait 
prises, ce tassement a eu lieu sans que les bfttiments en 
souffrissent. 

M. Forster exprime une opinion à peu près semblable. 
C'est le poids des couches supérieures qui occasionne en 
même temps la chute du toit et le soulèvement du mur en 
forme de selle. Dans quelques anciennes mines où cet effet 
avait eu lieu, on a pu, au bout d'un certain temps, extraire 
le charbon , le toit étant suffisamment supporté par le mur 
glaiseux endurci. 

Il est vrai que quand le mur est d'une nature friable, il se 
gonfle. A Primrose-Hill et dans les tunnels de Kilsby, les 
charpentes se brisaient toutes les fois qu'on restait plusieurs 
jours sans compléter la voûte en briques. Le gonflement a 
paru être à peu.près le même, soit qu'il fût causé par Tair 
comme dans le premier cas, ou par l'eau comme dans le 
dernier exemple. 
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M. Thomson bit remarquer que, dans le tunnel de Box, 
on avait l'habitude de laisser 6 pouces (O'^IS) pour le gon- 
flement, entre les parois et les charpentes, et il ajoute que 
cet espace était à peine suffisant. 

M. Buck dit que dans la tranchée de Heaton Norris, qui 
a été ouverte d'outre en outre dans du sable contenant beau- 
coup d*eau, il a complètement desséché les talus et arrêté 
Téboulement du sable, en construisant à la base un mur de 
soutènement d'environ k pieds (1"^25) de hauteur et de â à 
3 pieds (0'"60 à O^'OO) d'épaisseur, avec un renfort de fraisil 
de 2 pieds (0'°60) d'épaisseur. Il a été conduit à cet expé- 
dient par l'observation qu'il a faite que l'on se servait 
constamment de fraisil dans le voisinage pour former des 
filtres d'épuisement. 

M. Simpson a étudié beaucoup de tranchées ouvertes 
dans l'argile de Londres et de remblais formés de ce ter- 
rain. Il a reconnu que cette argile est toujours très-perfide; 
il croit qu'une inclinaison de i pieds sur 1 n'est pas trop 
forte pour un talus d'une certaine hauteur dans ce terrain. 

Il se rappelle les remblais d'un réservoir près de Londres, 
qui avait été construit primitivement avec des talus dont la 
pente était insuffisante. A peine étaient-ils terminés que 
d'énormes masses se sont éboulées, et qu'on a craint que 
la totalité de l'ouvrage ne fAt détruite. On a d'abord essayé 
de réparer les talus éboulés avec du gravier et du sable mé- 
langés; mais, quoique la pente fut d'environ 3 sur 1 , ils ne se 
sont pas maintenus ; au bout de 3 ans, on a été obligé de les 
refaire avec du gravier et de la glaise, mêlés à des matières 
prises dans les dépôts d'ordures de I9 métropole, et qui con- 
tiennent un mélange de toute espèce de substances; ce mé- 
lange était d'une nature sèche et poreuse , et les talus se 
sont bien soutenus, quoiqu'ils fussent soumis à une pres- 
sion très-variable, puisqu'ils se trouvent tantôt couverts de 
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vingt pieds d'eaa> tantôt de quelques pieds seulement. 
H« Simpson a éleyé des remblais sur des murs de briques, 
reposant sur une couche en béton , et il a reconnu qu*en 
se préservant de la filtration des eaux, on réussissait tou- 
jours. 

Il attribue ainsi que les autres ingénieurs à l'action de 
Teau les éboulements dans les tranchées de chemin de fer ; 
il pense qu'à moins de détourner l'eau par un système com- 
plet de filtrage placé par derrière et d'enlever rapidement 
celle qui se trouve à la surface et à Tintérieur des talus, les 
talus ne peuvent se soutenir même sous les inclinaisons que 
l'on a indiquées. 

Le gonflement de l'argile de Londres est certainement 
très-remarquable. Il a vu à Richmond un puits de 4 pieds 
de diamètre complètement bouché en une seule nuit par le 
gonflement du fond, et cependant ce puits était à sec. 

M. Clutterbuck fait observer que les éboulements de che- 
mins de fer paraissent résulter tantôt de la constitution géo- 
logique du sol , sur lequel l'eau exerce son action, et tan- 
tôt de sa composition chimique. C'est l'air surtout qui , par 
son action chimique , produit un tel relâchement des molé- 
cules que le sol devient plus perméable, et par consé- 
quent plus susceptible de céder à l'action mécanique de 
l'eau. 

Les chemins de fer partant de Londres doivent tous plus 
ou moins traverser l'argile de Londres et les argiles plas- 
tiques ; les lits de sable de la dernière formation reposent 
sur de la marne, et si ces sables étaient entraînés ou ébran- 
lés, le glissement de la couche supérieure devrait suivre iné- 
vitablement. L'argile plastique, qui se trouve au--dessus des 
lits de sable, est déposée par couches, dans lesquelles on peut 
reconnaître un certain ordre de superposition. M. Clutter- 
buck a remarqué une similitude frappante entre les lits qui 



existent sons la ville de Londres et les couches snperft- 
cielles qu'on trouve à Watford. On connaît parfaitement 
la place de chaque couche, et les ouvriers qui percent des 
puits pour retirer du sable leur ont donné des noms ; ils 
savent bien que leur sécurité^ dans l'exploitation des sablon* 
nières, dépend de l'épaisseur et de la ténacité des lits, et 
c'est probablement à l'inégalité de leur résistance que l'on 
doit attribuer qaelques-uns des éboulements qui ont eu 
lieu dans les terrains de cette formation. 

Les argiles plastiques sont ordinairement recouvertes 
d'une couche ou lit de limon , contenant des coquilles, des 
dents de requins, etc., et c'est sur cette terre fan- 
geuse que repose l'argile bleue de Londres. Les éboule- 
ments les plus graves dont M. Clutterbuck a été témoin , 
sur le chemin de fer de Londres à Birmingham , ont eu lieu 
dans ces localités où la terre fangeuse est recouverte d'une 
légère croûte super6cielle d'argile de Londres, trop peu 
épaisse pour résister à Tinfiltration de l'eau ; de cette ma- 
nière, le limon s'est saturé d'eau , et a glissé sur la surface 
de l'argile plastique et tenace qui se trouvait en dessous. 

La tranchée de Brentwood traverse des couches , qu'il 
croit être du limon, couvertes de lits ou couches de terre 
crasse, de sable, de gravier, toutes matières plus ou moins 
perméables à l'eau , ce qui occasionne des éboulements que 
l'on peut attribuer à la constitution géologique du sol. 

Dans l'argile de Londres, où il n'y a pas de dépôt super- 
flciel de gravier, on peut expliquer les éboulements par la 
constitution chimique de ce terrain. On a fait souvent une 
distinction entre l'argile jaune de la surface et l'argile bleue 
qui se trouve dessous ; cette diflérence de couleur provient 
de l'état dans lequel le fer existait dans le sol. Dans les 
lits inférieurs, où il était à l'abri du contact de l'air, on le 
trouve sous la forme d'un protoxyde; dans les lits supé- 
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rieurs, qui sont soumis à cette action , il est au contraire à 
rétat de peroxyde ; de là provient la différence de couleur, 
et , à ce qu'il paraît , le défaut de cohésion de l'argile jaune. 
L'air s'introduit par les crevasses qui se forment dans l'argile 
lorsqu'elle se sèche, ou par les racines des arbres et des 
plantes (dont on pourrait suivre la direction d'après la dif- 
férence de couleur de la glaise ) ; ou par le passage des vers 
de terre, ou , enGn , par d'autres causes. L'eau qui tombe à 
la surface emporte des particules de sable et d'autres sub- 
stances dans les crevasses , et rend l'argile presque con-> 
stamment perméable; c'est à cette inGltration de l'eau, à 
travers les lits supérieurs ou lits jaunes d'argile de Londres, 
qu'on peut attribuer les éboulements semblables à ceux de 
New-Cross. 

On est dans l'habitude, sur beaucoup de chemins de fer, de 
creuser un fossé entre la barrière de clôture et la haie vive ; 
ce fossé parait avoir occasionné fréquemment des éboule* 
ments. Le fond, étant souvent perméable, laisse infiltrer 
Teau dans le talus, ce qui occasionne des éboulements qui 
ont lieu à 1 pied ou 2 au-dessous. C'est ainsi que commence 
souvent la chute des parois de tranchées vers leur arête 
supérieure. 

Dans d autres tranchées , on a porté le talus jusqu'au 
bord de la haie vive, apparemment dans le but d'économi- 
ser de l'espace; mais les éboulements sur les chemins de fer 
où le fossé se trouve ainsi rapproché du bord du talus sem- 
blent plus fréquents qUe sur ceux où il en est plus éloigné. 

Sir Henry Delabèche considère les travaux de chemins de 
fer comme très-intéressants, en ce qu'ils ouvrent un vaste 
champ d*étude au géologue économiste. Les causes des 
éboulements qui ont eu lieu si fréquemment dans les tran- 
chées méritent un examen attentif, et ceux qui;»ont chargés 

3 
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de ces travaux rendraient de grands services à la science 
aassi bien qa*aux arts industriels, s'ils prenaient soigneuse- 
ment note de toutes les particularités qui se succèdent pen- 
dant le cours de leurs travaux , comme, par exemple, de la 
nature et de la position des couches, de Teffet du temps sur 
ces couches, et de toutes les autres circonstances qui sont 
de nature à produire quelques changements. 

Quant à Torigine des ébpulements en général , mais plus 
particulièrement de ceux qui ont lieu dans l'argile de Lon- 
dres, M. Clutterbuck a traité si complètement le sujet, il a si 
bien expliqué les causes de ces accidents , qu'il semble im- 
possible de rien ajouter à ce qu'il en a dit. 

Que l'on examine avec attention les rochers situés sur les 
côtes de la mer, les tranchées dans les montagnes, ou les 
remblais artificiels, et l'on verra que, dans la plupart des cas, 
c'est l'eau qui produit les éboulements. Partout où il existe 
une veine molle au-dessous des couches où se sont formées 
des lézardes, permettant à l'eau de s'infiltrer, la couche in- 
férieure devient limoneuse ; et, comme elle se trouve pressée 
par le poids superposé , il faut bien que la masse entière 
s'éboule. 

Il y a beaucoup d'exemples de ce genre dans les escarpe- 
ments oolitiques de Bath. Ils sont extrêmement intéressants, 
parce que c'est là que se trouve le théâtre des travaux de 
M. Smith , qu'on a surnommé, à juste titre, le père de la 
géologie en Angleterre. Dans ce district, M. Smith a remé- 
dié à beaucoup d'ébouleraents ; il en a empêché d'autres, 
qiii menaçaient de se former, en introduisant un système 
d'écoulement des eaux à la surface, et en perçant en même 
temps un canal souterrain dans la paroi de l'escarpement , 
afin d'empêcher, en desséchant les couches supérieures, 
l'eau de parvenir aux couches plus molles. 
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A Lyme-Régis, les couches , malgré leur inclinaison , $e 
saturent d'eau; leur masse amollie, entraînée par son propre 
poids , glisse sur le sol , et de là les grands éboulements si 
fréquents sur cette côte. 

11 est évident que la grandeur des angles sous lesquels la 
terre se soutient dépend en grande partie de la tendance 
relative des matières à s'ébouler. 

Les directeurs du chemin de fer des Eastern-Counties , 
dit M. Delabèche, m'ont prié de visiter Fa tranchée de Brent- 
wood avec M. John Braithwaite , leur ingénieur. Bien que 
les couches y soient presque horizontales, et par consé- 
quent peu sujettes à glisser, la quantité d*eau qu'elles con- 
tiennent est tellement jgrande et y adhère avec une telle 
énergie, qu'on n'a dû négliger aucun moyen de lui donner 
écoulement. C'est à M. Braithwaite que revient tout l'hon- 
neur des travaux exécutés dans ce but. C'est lui qui a fait 
le projet des puisards dont il a été question précédemment, 
et c'est sous sa direction qu'ils ont été établis. 

M. Delabèche ne reconnaît pas aux arcs-boutants en gra- 
vier les avantages qu'on leur a attribués; ils peuvent bien, 
par leur poids et leur frottement, retarder un éboulement 
pendant quelque temps, mais ils deviennent inefficaces s'ils 
ne pénètrent pas dans les couches imbibées d'eau. 

L'argile de Londres a'est pas naturellement homogène ; 
elle est plus ou moins perméable, et elle abonde en crevasses 
dans toutes les directions ; une partie àe ces crevasses sont 
remplies d'une substance limoneuse, qui se change facile- 
ment en boue par l'infiltration de l'eau , c'est ce qui oc- 
casionne les fréquents éboulements qui ont lieu dans les 
endroits où l'on ouvre des tranchées à travers Targile de 
Londres , comme à New-Cross. 11 ne suffit pas dans ce cas 
de donner écoulement aux eaux de la surface ; il faut encore 
ménager une issue aux principales sources, et établir un mode 



— 36 - 

régulier de dessèchement , autrement on serait sans cesse 
exposé à des éboulements. 

Les rochers de Rosberg, en Suisse (1} , et le rocher sous- 
marin placé derrière Ttle de Wight, peuvent être cités éga- 
lement comme exemples de Faction de l'eau , convertissant 
les couches inférieures en boue, sur laquelle les couches 
supérieures glissent malgré tous les efforts qu'on peut 
faire pour les fixer. 

Le capitaine Ùoorsom a vu, dans plusieurs circonstances, 
élever des remblais en gravier sur un fond d'argile ; la 
couche inférieure humide était alors soulevée, et le remblai 
s'écrasait jusqu'à ce qu'on fût enfin parvenu à le fixer en 
chargeant le terrain de manière à rétablir l'équilibre. 

Je pense, dit M. Moorsom, qu'il est essentiel d'établir 
des conduits d'écoulement par derrière ; j'ai rarement vu 
cette méthode en défaut lorsqu'on a placé les conduits à 
une distance suffisante du bord de la tranchée. On doit faire 
en sorte que l'eau de la surface puisse s'écouler rapidement 
et librement. J'ai reconnu, par bien des expériences, que 
les saignées et les conduits inférieurs d'écoulement sont 
inefficaces si le dessèchement de la surface n'eM pas parfait. 

Je me sers avec succès de gradins, lorsqu'une couche su- 
périeure de gravier humide repose sur de la glaise ; la fig. 6 
indique assez la méthode que j'ai adoptée pour enlever le 
gravier de la partie supérieure du talus, de manière à pou- 
voir former un bon conduit d'écoulement le long du gradin 
de glaise, en Â. 

(1) Voy. les Principes de géologie de Lyell, vol. a, page S35,in-8«, 

1838. 
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Je regarde cette disposition comme très-efficace en cer- 
taines circonstances , pour empêcher les éboulements. Des 
talus ayant de 1 pied 1/2 sur 1 d'inclinaison , pour un 
maximum de hauteur de quarante pieds, desséchés de cette 
manière, se sont parfaitement soutenus pendant plus de 
cinq ans. 

Dans d'autres circonstances y les parois s'étant éboulées, 
malgré les saignées et les conduits de dessèchement établis 
à la surface, le me suis servi avec succès de canaux placés 
en arrière. Le canal représenté en CD, fig. 7, absorbe l'eau 
provenant d'amont, de manière à l'empêcher complètement 
de parvenir jusqu'au talus. 




1. Sable. — 3. Argile. — B. Partie éboulée. 



Au fond de ce canal, je place un tuyau à paroi per- 
méable C; je le recouvre d'une certaine épaisseur de 
broussailles D, et le remplis avec du gravier et des biocailles. 
Ce mode de dessèchement est excellent. 
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Qaant à la profondeur des tranchées et à l'angle des talus, 
pour les divers terrains, je pense qu'ils doivent varier non- 
seulement avec la nature du sol, mais encore avec le plus ou 
moins de facilité que Ton trouve à opérer le dessèchement, 
par les moyens ordinaires, et beaucoup d'autres circon- 
stances locales, de telle sorte qu'il est presque impossible 
d'établir des règles à ce sujet. 

J'ai vu une fois une tranchée, ouverte dans le gravier et 
dans le sable, qui se soutenait parfaitement sous une incli- 
naison de 1 pied 1/2 sur 1 , quoique la tranchée eût 86 pieds 
de profondeur ; sur l'un des côtés, cependant , se trouvait 
un cavalier de ik pieds, ce qui faisait en tout une hauteur 
de 110 pieds, formant un talus régulier. 

M. Brtrff, Le pont de planches établi sur quelques-uns 
des remblais des Eastern-Counties rail-ways, n'a pas été 
adopté pour remédier au glissement des masses de glaise 
pendant les temps humides , comme on Ta prétendu, mais 
uniquement pour hâter le travail , et pour permettre d'ou- 
vrir la ligne au public plus tôt qu'il n'eût été possible de le 
faire si l'on eût voulu monter tout d'abord les remblais à 
hauteur. L'échafaudage a été élevé sur trois remblais qu'on 
ne pouvait pas terminer à temps, et sur un autre où la na- 
ture du terrain , dans l'état d'humidité où il se trouvait 
alors, n'eût pas permis de lui donner plus de la moitié de sa 
hauteur; tous ces remblais ont été achevés plus tard. 

La tranchée de Brentwood a présenté dans son exécution 
quelques différences avec les tranchées du chemin de fer de 
Croydon. M. Bruff communique à l'assemblée une copie du 
plan qui a servi pour le traité de l'entrepreneur du chemin 
de fer des Eastern-Counties, et auquel on a ajouté les chan- 
gements qui ont été reconnus nécessaires pendant les tra- 
vaux et depuis qu'ils sont terminés. 

L'esquisse fig. 8 représente la disposition de la tranchée 
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des banquettes de dépôts, etc. ; les fig. 9 et 10 sont des 
coupes en long et en travers de la même tranchée. On y voit 
l'étendue des terrassements et des talus , les gradins , les 
conduits souterrains, les puits, les saignées d'écoulement 
et les contre-forts en gravier. 

La tranchée a été ouverte dans un terrain de sable, de 
gravier, de sable mêlé de terre grasse et de limon. 

C'est surtout à la nature visqueuse du limon qu'il Faut 
attribuer les difficultés qui se sont présentées lorsqu'on a 
voulu dessécher les talus. On peut se faire une idée de 
Ténergie avec laquelle le terrain retenait l'eau, par ce 
fait seul, qu'une surface de près de 50 pieds ( 15 m. 15] de 
talus a été exposée à l'air pendant deux années sans s'être 
en aucune manière desséchée. 

Les conditions imposées par le traité , pour maintenir les 
talus dans leur position et pour les dessécher, consistaient 
à établir un fossé de clôture placé au sommet de la tranchée 
avec un gradin de 10 pieds de large à mi-hauteur du talus , 
puis des canaux latéraux placés comme d'ordinaire à la base 
avec des conduits de dessèchement allant dans toutes les 
directions le long de la surface des talus. On y ajouta plus 
tard un aqueduc souterrain sur les deux côtés de chacun des 
gradins avec des ouvertures de décharge convenables ; puis 
on creusa des puits ( fig. 10) , et enfin , on établit des con- 
tre-forts en gravier. Les puits n'ont pas été placés régulière- 
ment; on les a percés dans les parties les plus humides des 
talus; on les a maçonnés comme les puits ordinaires jusqu'à 
une distance d'environ 3 pieds du fond. On commençait par 
un anneau extérieur de briques cimentées de 4 pouces 1/1 
d'épaisseur. Le fond des puits n'est point garni de briques, 
mais il y a dans chacun d'eux un tuyau de décharge d'en- 
viron 2 pouces de diamètre qui communique avec le canal 
d'écoulement qui se trouve au-dessous. On a percé vingt 
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de ces puits , dans la partie sapérieare du talus du nord , 
ayant de 15 à 20 pieds de profondeur sur 3 pieds 1/2 de 
diamètre. On en a percé, dans la partie inférieure du même 
talus, 25 du roêroe diamètre , mais qui n'ont que 10 pieds 
de profondeur. On a ajouté plus tard dans le même talus 
sept contre-forts de gravier de forme prismatique , et pour 
cela on a pratiqué la cavité nécessaire, puis on Ta remplie 
avec du gravier qu'on a brouetté du haut du talus , et qu'on 
y a introduit sans le pilonner. 

On n'avait adopté ni puits ni contre-forts pour le talus du 
sud , qui se trouvait du côté le plus bas. 

M. Bruff croit que c'est M. John Braithwaite qui a ima- 
giné ce système de dessèchement; M. Phipps a tenté des 
moyens un peu différents. 

Il a creusé le long de la partie la plus humide du talus un 
étroit fossé jusqu'à la plus grande profondeur qu'on ait pu 
atteindre sans être obligé d'étayer les parois. Il a ensuite 
pratiqué au fond un petit conduit souterrain, ayant un 
oriâce de dégagement dans le canal d'écoulement qui 
aboutissait aux deux extrémités. Puis il a élevé , du côté le 
plus bas , un mur en bousillage, et par derrière un mur en 
blocailles sèches qu'il a couvert de paille pour empêcher la 
terre grasse et le sable de se délayer et d'en boucher les in- 
terstices. Ce procédé est simple et peu dispendieux , et il 
paraît qu'il a parfaitement répondu à l'attente de l'ingé- ' 
nieur. 

Quant à la cause la plus générale des éboulements dans 
les tranchées, H. Bruff la voit, comme la plupart de ses 
collègues, dans l'absence d'un système de dessèchement tra- 
versant toute la masse des terres. 

Dans la tranchée de Brentwood, il y a eu deux éboule- 
ments , et tous les deux paraissaient provenir de l'eau de la 
surface qui se trouvait arrêtée par les cavaliers en dépôt et 
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qa'oD laissait pénétrer à travers la surface jasqu'aa pied des 
talus. 

Dans la plupart des cas où des éboalements ont ea lieu 
dans les tranchées à mi-côte, on a observé que le talus su- 
périeur cédait presque invariablement le premier. Dans les 
remblais qui se trouvent également à mi-^Ate , les éboule- 
ments commencent en général du c6té du talus inférieur, 
ce que Ton peut attribuer au manque de frottement , aussi 
bien qu'à Faction de Teau. 

On n'a pas tenu compte suflQsamment jusqu'à ce moment 
de l'effet que produit , dans une excavation , un canal d'é- 
coulement placé au-dessus ou près d'un talus. Lorsque le 
terrain est incliné , on doit établir une rigole en blocaille , 
parallèle à toute la longueur de la tranchée , à une distance 
du bord supérieur des talus, qui varie avec la profondeur 
et la nature du terrain dont ils sont composés ; pour une 
profondeur de 20 pieds, cette distance doit être au moins de 
la longueur d'une chaîne (1/80 c. d'un mille anglais, ou 20 
mètres 05). 

M. Bruff croit aussi qu'il est peu judicieux de placer les 
banquettes et les cavaliers près des talus des tranchées. 
Dans les cas d'éboulement aux tranchées de Croydon et de 
Blisworth, dont il a été fait mention précédemment, il ne 
doute pas que les cavaliers en dépôt n'aient contribué à pro- 
duire réboulement , autant en arrêtant l'écoulement des 
eaux et en rejetant dans les talus une plus grande quantité 
d'eau de la surface, qu'en comprimant par leur poids le bord 
des talus. 

Il est à remarquer, et ce fait vaut sans doute la peine 
d'être relaté, que les éboulements n'ont ordinairement lieu 
que deux ou trois ans après l'achèvement des terrassements; 
on pourrait par conséquent se dispenser de payer les sonunes 
considérables allouées habituellement aux entrepreneurs, 
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poar couvrir les risqaes d*une première année d*entretien 
de la route. 

M. Colthurst donne trois coupes verticales du remblai qui 
traverse la vallée de la Brent à Hanwell, sur le chemin 
de fer du Great-Western (fig. 11, 12 et 13). 

Le remblai , composé de gravier, a 54 pieds de haut. 
II repose sur la terre végétale, au-dessous de laquelle se 
trouve un banc d'argile d'alluvion épais de 4 piedB ; puis 
vient un lit de gravier variant de 3 pieds à 10 pieds d'épais- 
seur, reposant sur de l'argile de Londres, laquelle est 
traversée dans toutes les directions par des couches de 
limon (1). 

La surface du pays s'incline graduellement vers la Brent, 
dont le niveau se trouve à 20 pieds environ plus bas que 
l'arête méridionale de la base du remblai. 

Le tassement du remblai commença pendant la nuit 
du 21 mai 1837 ; le lendemain matin , la base avait cédé 
et une masse de terre de 50 pieds de long sur 15 pieds 
de large avait été poussée de dessous le côté nord ou 
bas côté du remblai vers la Brent. Pendant quatre mois 
cette masse augmenta de dimensions, et le remblai conti- 
nua à tasser en s'ondulant à la surface de telle façon » 
qu'après l'avoir coupé , on reconnut que les couches adja- 
centes correspondaient exactement aux courbures pro- 
duites à la surface par le bouleversement des terres. L'état 
des couches placées au-dessous de la surface fut étudié au 
moyen de fossés étroits, pratiqués à angles droits avec le 
remblai, jusqu'à l'entière profondeur indiquée danâ les 
coupes des figures 12 et 13. 

Un seul accident précéda à cette époque l'éboulement , et 

(1) L'argile de Stoarbridge contient d'ordinaire 13 p. 0/0 d'eau. Celle 
de Londres, prise à une profondeur de ISO pieds de la surface, dans le 
puits qu'on a creusé dans Tr'afalgar-Square, contenait 10 p. 0/0 d'eau. 
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en fut pour ainsi dire le précurseur ; ce fut un tassement 
d'environ 15 pieds et la formation d'une crevasse <iui s'é- 
tendait tout le long de la crête du talus méridional, du côté 
opposé à celui où la base avait cédé. D'après la direction de 
cette crevasse , M. Colthurst supposa la formation d'une 
faille dans le terrain inférieur au remblai , telle que l'indi- 
quent les coupes. 

Dès le commencement de l'éboulement, M. Bruff flt 
élever une banquette sur la surface gonflée contre le pied 
septentrional du remblai. Cette masse déterre arrêta par- 
faitement les progrès du tassement, qui avait atteint 30 pieds 
de hauteur. La portion de terrain soulevée avait près de 400 
pieds de longueur sur environ 80 pieds de largeur; elle s'é- 
tait soulevée de près de 10 pieds et avait glissé horizontale- 
ment d'environ 15 pieds. Le bouleversement du terrain 
s'était étendu jusqu'à une distance de 220 pieds , depuis 
la base du talus jusqu'à la rivière de Brent^ dont les rives, 
du côté du sud, avaient été repoussées en avant d'environ 
5 pieds. 

La coupe, fig. 11 , indique la position des couches lors- 
qu'on a commencé à élever le remblai. 

La coupe , fig. 12, l'état supposé des couches après l'é- 
boulement et la banquette établie sur la partie soulevée. 

La coupe , fig. 13 , la fbrme de la banquette et la dispo* 
sition supposée du terrain , lorsque , plus tard , le tassement 
a continué. 

M. Bertram, l'un des ingénieurs du Great-Western-Rail- 
way , écrit que, depuis quelques années, le remblai de la 
Brent a fort peu tassé. 11 suffit aujourd'hui d'une couche 
de ballast de 6 à 9 pouces d'épaisseur pour l'entretenir à 
hauteur. 

Les éboulements dans les remblais d'argile ont toujours 
pour conséquence un abaissement considérable de la voie, 
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auquel il est difficile de remédier par des additions de 
terre. H. Bertram a reconnu, en plusieurs circonstances, 
lorsqu'il travaillait sur des terrains d'argile de Londres , 
qu'on pouvait se préserver provisoirement de TefTet des 
eaux pluviales, sécher les parties que l'on élevait, et retenir 
toute la masse en place jusqu'au moment d'appliquer au 
mal des remèdes plus sérieux par un temps convenable, en 
formant de la masse imbibée, qui avait glissé du remblai, 
de grands monticules de 8 à 12 pieds de large, en les tas- 
sant avec la bêche et en en pilonnant la surface. 

Lorsque la tranchée d*Acton s'éboula, il y a environ trois 
ans, M. Bertram ne pouvant faire apporter à cet endroit du 
gravier, ainsi que la quantité suffisante de terre, pour les 
réparations aux talus , imagina d'essayer, pour le dessèche- 
ment , la glaise brûlée , en construisant avec cette glaise 
une espèce de pierrée , où l'eau pût s'amasser, et la mêlant 
avec la glaise tendre que l'on pilonnait. 

D'après les résultats de cette expérience, il est porté à 
donner la préférence à cette substance sur toute espèce de 
gravier, comme moyen de retenir la glaise en place par son 
mélange. Quand on se sert du gravier, il y a en général un 
léger tassement et il se forme une ouverture au sommet du 
talus, ce qui n'a pas lieu avec la glaise brûlée. Le procédé 
qu'on suit ordinairement consiste à former, avec ce mé- 
lange de matières, des culées et des revêtements sur la sur- 
face primitive, et, dans tous les cas, de s'assurer d'un par- 
fait dessèchement par derrière. 

J'ai toujours remarqué, dit H. Colthurst, que la présence 
des couches de septaria exerçait une grande influence sur 
les éboulements. Dans la tranchée d'Âcton , ces couches de 
septaria né sont pas assez poreuses pour agir comme moyens 
naturels d'écoulement des eaux; j'ai donc dirigé de ces 
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couches un grand nombre de canaux d'écoulement vers la 
surface et dans Tintérieur des terres; mais la quantité d'eau 
qu'ils absorbaient n'était pas égale à celle que L'on extrait 
par les moyens décrits précédemment. 

ARuscombe, j'ai enlevé, continue M. Colthurst, la couche 
de gravier du sommet d'un talus, en mettant à découvert et 
desséchant complètement la surface de l'argile ; puis je me 
suis servi de gravier pour arc-bouter le pied des talus, dans 
certaines parties de la tranchée où-des éboulements s'étaient 
manifestés précédemment ; ce procédé a toujours parfaite- 
ment réussi , pourvu qu'on eût établi au-dessous des aque- 
ducs longitudinaux. 

Dans la partie de la tranchée de Sonning qui s'est éboulée 
si subitement il y a deux ans^ la couche de gravier s'était 
rompue en dedans, par suite d*un mouvement de bas en 
haut de la glaise. Il en est résulté une espèce de levée de 
terre, indiquée en 6 , fig. 14. Cette levée, après de fortes 
pluies, formait comme un réservoir où Teau restait empri- 
sonnée jusqu'à ce qu'elle eût rompu la masse de glaise près 
de la couche voisine D , et qu'elle se fût échappée en E : 
la levée G fut coupée en différents endroits dans le talus, 
pour établir des canaux de dessèchement ; toute cette partie 
de la tranchée devint alors parfaitement sèche. Un conduit 
fut creusé derrière la levée G, lorsqu'on enleva les terres de 
réboulement; ce conduit continua à emporter* une grande 
quantité d'eau qui, auparavant, trouvait quelque autre 
issue par dessus les points les moins élevés de cette espèce 
de digue. 

M. Sibley pense qu'il ne peut y avoir de doute sur les 
causes du tassement du remblai de Hanwell. Lorsque l'on a 
jeté les fondations de la maison des fous (Lunatic Âsylum] 
dans le voisinage de ce remblai, et que Ton a voulu y établir 
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un égoat profond avec an puits de 20 pieds (6°'i0) de dia- 
mètre et autant de profondeur , le long de la Brent, l'opi- 
nant a eu occasion d'étudier les couches du terrain sur 
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lequel il repose, et il croit que si Ton eût fait une saignée 
dans la direction et à la base du remblai^ la pièce de terre 
marécageuse où il est situé eût été suffisamment desséchée, 
et eût pu supporter le poids de la masse superposée. 

Les commissaires de la route d'Uxbridge avaient placé 
eur gran d approvisionnement de gravier dans les champs 
situés à Fouest de ce remblai , et il y avait environ cinquante 
ans qu'on y faisait des excavations. Les sources du voisi- 
nage se déchargeaient dans un réservoir formé par un escar- 
pement de glaise placé le long de la Brent ; une partie de 
cette eau sans emploi, unie à l'infiltration du réservoir, 
traversait le terrain et le rendait marécageux , même pen- 
dant les saisons les plus sèches. 

Feu M. Intosh a souvent raconté que l'on avait employé 
une plus grande quantité de matériaux pour maintenir le 
remblai de Hanwell que pour le construire. 

M. Colthurst^ en réponse à plusieurs questions qui lui 
sont adressées par des membres de institution, explique 
que les crevasses indiquées dans l'argile au-dessous du 
remblai d'Hanwell ne le sont que par supposition d*après 
la forme des dépressions de la surface. Les coupes du ter- 
rain ont été relevées toutes les semaines, pendant tout le 
temps du tassement, de sorte qu'il croit qu'on peut regar* 
der comme exacte la forme supposée de la couche inférieure. 

Sir Henry Delahèche pense que si les coupes fig. 12 et 13 
ont été relevées avec soin, il semblerait que le remblai re- 
pose sur un sol plus mauvais que d'ordinaire. Les consé- 
quences étaient donc inévitables. Quand le sol a cédé , le 
remblai a dû s'aSaiser, et il a continué à tasser jusqu'à ce 
que la masse se fût arrêtée , quand on a élargi la base» de 
manière à rétablir Téquilibre. 

M. Colthurst Ait que la présence de l'eau dans les couches 
et les crevasses qui traversent les bancs d'argile dans toutes 
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les directions sont les causes principales des éboulements et 
des tassements. . 

M. Braithwaite dit qu'on pourrait induire , des observa- 
tions de sir Henry Delabëche, que les éboulements et les 
autres mouvements de terrains sont dus plus souvent à l'ac- 
tion mécanique qu'à l'action chimique, quoique, dans le cas 
de l'éboulement de New-Cross, on ait insisté sur Tinfluence 
de la dernière cause. 

Quant à la tranchée de Brentwood , quoique les couches 
fussent presque horizontales , et qu'on redoutftt peu les 
éboulements , le terrain contenait une si grande quantité 
d'eau , qu'il fallut porter toute son attention sur les moyens 
de dessèchement ; car la terre conservait un tel état d'hu- 
midité , qu'une saignée d'écoulement produisait à peine de 
l'efiTet à quelques mètres plus loin. 

Les puits de dessèchement qu'on a creusés ont bien opéré 
partout où on les établis; il pense donc que les disposi- 
tions adoptées pour dessécher la tranchée de Brentwood 
sont très-convenables. 

M. Braithwaite a appris que les saignées dont on a parlé 
avaient produit peu d'effet. 

M. Phipps explique que les saignées et la pierrée ont été 
essayées sous sa direction , simplement comme expérience, 
avant que sir Henry Delabëche eût examiné le terrain. On 
a ensuite creusé les puisards, et le seul doute qu'on eût 
conçu était qu'ils ne fussent pas en assez grand nombre 
pour dessécher d'une manière efficace la masse des terres. 

Il est certain que le terrain eût été complètement des- 
séché, si l'on avait pu percer un assez grand nombre de 
puits pour intercepter l'eau ; mais l'opération fût alors de- 
venue trop coûteuse. 

M. y. Green. En réponse aux questions du président, 
M. Green déclare qu'il lui parait impossible d'indiquer une 
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méthode générale pour empêcher les glissements des talus 
dans les remblais et les tranchées. Suivant lui, on peut gé- 
néralement les attribuer à la pression de Teau agissant sur 
une couche inférieure. La méthode employée pour faire 
écouler Teau doit dépendre de la direction et de la nature 
des couches; dans tous les cas ordinaires^ on peut obtenir 
de bons résultats en appliquant convenablement les pro- 
cédés connus de dessèchement. 

Je n'ai fait, dit M. Green , aucune observation particulière 
sur le plus ou moins de tendance qu'auraient à s'ébouler les 
talus des tranchées ou des remblais sur les canaux et sur les 
chemins de fer; mais je crois que, dans un canal, le poids 
de Teau agit comme soutien des parois extérieures des 
talus, et qu'il tend aussi à contre-balancer la pression de 
l'eau sur les couches inférieures. J'ai fait cette observation 
dans les tranchées bordées de banquettes : tant que le canal 
est plein d'eau , les bords se soutiennent bien ; mais si l'on 
retire l'eau, les bords se tassent et le fond du canal se relève. 

Un fait curieux s'est produit lorsqu'on a percé à travers 
des terrains bourbeux une partie du canal de grande navi- 
gation d'Exeter. Les remblais élevés sur les bords de la 
tranchée sont restés fermes tant que leur poids n'a fait 
que contre-balancer la tendance ascendante de l'eau dans la 
couche inférieure du lit du canal; mais, dès que l'augmen- 
tation du poids.de la masse a eu détruit l'équilibre, les rem- 
blais se sont affaissés et le fond du canal s'est relevé ; 
ceci a eu lieu en plusieurs endroits, même après un cer- 
tain temps pendant lequel le terrain n'avait pas varié de 
forme; mais le canal n'avait pas alors été rempli d'eau. 
On découvrit, après examen , qu'à quelques pieds seule- 
ment au-dessous du fond du canal, il existait un lit de 
tourbe qui, bien qu'ayant résisté pendant très-long- 
temps à la pression des terres rapportées , avait fini par 
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céder; c'est ainsi que les remblais s'étant affaissés, le fond 
du canal s'était relevé. Pour prévenir de nouveaux acci- 
dents , on enfonça de forts pilotis de chaque côté, sur le 
fond du canal et dans une direction parallèle, puis on sou- 
tint ces pilotis par des voâtes renversées en pierres , pla- 
cées à des intervalles d'environ 20 pieds (6''10), jusqu'à 
une distance considérable; depuis lors, les terres ayant été 
relevées, se sont bien maintenues. 

Le Président. Tous les ingénieurs doivent avoir remarqué 
que, dans les remblais et les tranchées des canaux , les ébou- 
lements ont généralement lieu dans les six ou huit premiers 
mois après que les travaux sont terminés ; mais, dans les tra- 
vaux de chemins de fer, les éboulements n'arrivent cons- 
tamment qu*après un laps de plusieurs années. Il a observé, 
dans beaucoup de chemins de fer sur lesquels il voyage ha- 
bituellement, que les talus sont presque aussi souvent en 
réparation après plusieurs années d'exploitation de la ligne 
que quelques mois après l'inauguration. Il ne doute pas 
que, bien que l'eau soit la cause première des éboule- 
ments, les vibrations occasionnées par le passage des con- 
vois en soient la cause plus immédiate. 

Lorsque les lits inférieurs , comme on Ta expliqué avec 
tant de talent, se convertissent en boue, et que l'adhérence 
entre les parties est détruite, il ne faut à la masse qu'une 
légère force d'impulsion , telle que les vibrations produites 
par le passage d'un convoi à grande vitesse ou pesamment 
chargé, pour mettre tout en mouvement et déterminer un 
éboulement. 

Quelques-unes des méthodes que l'on a proposées pour la 
formation des remblais, comme de ne les construire que par 
des temps convenables, de les élever par couches minces, 
de les disposer régulièrement, de bien les pilonner, etc. , 
peuvent bien être employées pour la construction de réser- 
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voirs destinés à retenir l'eau, mais elles ne sont pas prati- 
cables pour des travaux aussi considérables que ceux des 
chemins de fer, soit à cause du temps, soit à cause de la dé- 
pense nécessaire. L'expérience a démontré que la meilleure 
méthode, pour construire un grand remblai, était de faire 
deux sailh'es parallèles , qui formassent les côtés extérieurs 
du remblai, en laissant au centre un vide qu'on remplit plus 
tard. La plus grande pression agit alors verticalement sur les 
terres, et les deux côtés se trouvent déjà consolidés et peu- 
vent plus facilement résister à la pression , en sorte qu'ils 
n'ont plus de tendance à s'ébouler. Cette méthode a été dé- 
crite avec talent par M. J. B. Hartiey, dans un mémoire qui 
a été lu, il y a quelques années, devant l'Institution (1). 

L'opinant n'a trouvé aucune difficulté à persuader aux en- 
trepreneurs de l'adopter. Que l'on prenne, dit-il, des pré- 
cautions convenables pour s'assurer d'un parfait système de 
dessèchement, et je crois que les remblais devront en géné- 
ral bien se maintenir, quoiqu'ils aient été formés par le 
temps le plus humide : l'humidité ne fait que consolider da- 
vantage toute la masse, et la quantité d'eau qui parvient 
d'ailleurs à s'inrdtrer dans ce cas est peu considérable. 

M. Clutterburk appuie l'opinion du Président. Pes per- 
sonnes travaillant dans des sablonnières au-dessous de 
l'argile plastique, près du chemin de fer de Londres à Bir- 
mingham, lui ont dit qu'elles craignaient de rester sous 
l'excavation, pendant le passage des lourds convois de ba- 
gages, à cause de l'extrême vibration de la terre. 

M. G. Green est aussi de l'opinion du Président, quant à 
l'effet des vibrations sur les dépôts de terres saturées d'eau. 
Il en a vu même dans les remblais de canaux , les vibra- 
tion provenant de la fermeture soudaine et imprudente des 
écluses , produire des éboulements considérables. 

(1) Voy. procès-verbaux, 1841, page 143. 
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n ne croit pas'qae le surplus des frais résultant du pilon- 
nage de la terre, dans les remblais, puisse être compensé , 
comme on Ta dit , par les avantages qu'on en retirerait. Ce 
n*est qu'après un sérieux examen de la nature des terres et 
des circonstances dans lesquelles on s'en sert, qu'on peut 
déterminer jusqu'à quel degré la terre doit être consolidée. 
Il a vu des mors de soutènement renversés par le gonfle- 
ment des terres trop fortement pilonnées ou imparfaite- 
ment desséchées. 

M. Hughes présente un modèle des tuyaux d'épuisement 
de M. Watson (fig. 15). Us sont faits en argile du Staf- 
fordshire, qui possède une grande résistance et sont suscep- 
tibles d'une grande durée, l'on en fait aussi en fonte. A B 
et C indiquent les formes des ouvertures placées dans la 
circonférence ; elles s'élargissent en dedans de manière à ne 
pouvoir se boucher. Les trous sont si petits, que la terre ne 
peut y entrer qu'en très-petite quantité avec l'eau, et, dans 
ce cas, elle est emportée dans le corps du tuyau , d'où elle 
sort en même temps que l'eau, D est la tuile de dessèche- 
ment, qui est percée d'ouvertures semblables. On s'est 
servi avec succès pendant quelque temps de ces conduits , 
dans les tranchées des chemins de fer de Londres à Bir- 
mingham etdeCroydon, et M. Hughes promet, à la pro- 
chaine séance, de faire un rapport sur la manière de s'en 
servir et sur les résultats qu'on a obtenus de leur emploi dans 
plusieurs tranchées humides. 
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